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Госкомнефтепродукт Литвы организует на притрассовых АЗС пункты 
обслуживания автомобилей, где внедряются новые фермы органи- 
зации и оплаты труда. 

Студент М. Малиновский работает в кооперативе «Ирис» при эстонском 
предприятии «Автотехобслуживание». 

«Договорная форма выгодна тем, кто хочет и умеет работать, — го- 
ворит руководитель таллинской СТО А. Аллин {на фото слева). — У нас 
на договоре полностью участок срочного ремонта, это 53 человекам. 

И за пределами Литвы известна мастерская по восстановлению шин в 
районном центре Каишядорис. 

Сезонная мойка на проспекте Красной Армии в Вильнюсе также рабо- 
тает на принципах подряда. 

Автолюбитель О. Сеет, машину которого вы видите на фото, считает, 
что индивидуальное такси «Экспресс» очень удобно для жителей Тал- 
лина, а лично ему дает неплохую прибавку к пенсии. 






НОВЫЕ ФОРМЫ 
ОРГАНИЗАЦИИ 
ТРУДА 
В АВТО- 
ОБСЛУЖИВАНИИ: 
СОМНЕНИЯ, 
ПОИСКИ, 
РЕШЕНИЯ 


Подряд — понятие, известное на Руси 
исстари. Как толкуют словари, означает 
оно договор, обязательство выполнения 
определенной работы на точно оговорен- 
ных сторонами условиях. И сегодня это 
понятие достаточно полно отражает эко- - 
номическую суть новых форм организации 
труда, в том числе в автообслуживании, 
о проблемах внедрения которых пойдет 
речь. 

Индивидуальное такси и предоставле- 
ние других транспортных услуг с исполь- 
зованием личного автомобиля. Мойка, те- 
кущее обслуживание, мелкий и крупный 
ремонт машин. Производство по техноло- 
гии, согласованной с заводами — изгото- 
вителями автомобилей, ряда дефицитных 
запасных частей, а также самого различ- 
ного нестандартного оборудования и его 
установка. При желании обслуживание 
заказчика на дому и в любое удобное для 
него время. Все это с неизменно высоким 
качеством и максимально скоро. Вот дале- 
ко не полный перечень удобств, которые, 
дополняя традиционную систему услуг, 
спешат нам предложить те, кто приобрета- 
ет патенты, объединяется в специализиро- 
ванные кооперативы, осваивает экономи- 
ческие методы организации труда на го- 
сударственных предприятиях, то есть на- 
чинает работать на условиях подряда и 
полного хозрасчета. 

— Экспериментальная отработка новых 
форм организации труда в Эстонии дока- 
зала их высокую эффективность, — рас- 
сказывает первый заместитель министра 
бытового обслуживания населения рес- 
публики Э. Трупе. — Долгие годы пропо- 
ведуя административно-приказные мето- 
ды управления, стремясь к его центра- 
лизации в самых верхних ведомственных 
эшелонах, мы неизбежно сковывали ини- 
циативу непосредственных исполнителей, 
лишали их самостоятельности даже в ре- 
шении простейших вопросов. Заработок 
работников при этом мало зависел от ре- 
зультатов их труда. Все это приводило к 
тому, что каждый процент роста объемов 
услуг давался нам с великими муками и 
главным образом созданием новых мощ- 
ностей и дополнительным привлечением 
людей. Зато после внедрения на некото- 
рых участках новых форм производитель- 
ность резко возросла, а жалобы стали 
редчайшим исключением. Эти, пусть и 
предварительные, итоги говорят сами за 
себя: новые формы организации труда в 
сфере услуг, несомненно, эффективны и 
жизнеспособны. Хотя сомневающиеся и 
противники у них, безусловно, есть. 

Действительно, знакомясь с опытом, 
накопленным в разных регионах страны 
в период экспериментов с новыми форма- 
ми организации труда, мы не встретили 
единодушия в их оценке. 

— Индивидуальные такси — это хорошо, 
так, «за здравие» начал разговор с нами 
заместитель директора по экономике од- 
ного из таксопарков. — Как пассажир я 
обеими руками «за». Однако нельзя забы- 


вать, что они ставят в трудное положе- 
ние государственные такси. Нам стано 
вится все сложнее выполнять план. Поэ- 
тому, я считаю, индивидуальные такси 
должны быть, чтобы помогать нам в часы 
пиковых нагрузок, когда машин в городе 
явно не хватает. В остальное время они 
нам не помощники, а конкуренты, поэто- 
му их работа должна быть под строгим 
контролем. 

— Хозяйственная и финансовая самосто- 
ятельность, самоуправление и самофи- 
нансирование предприятий, мастерские 
в личных гаражах — теоретически это 
все неплохо, и мы могли бы внедрять но- 
вые формы в своей системе, — высказыва- 
ется один из руководителей автосервиса 
республиканского масштаба. — Однако 
как это делать, пока неясно, нет у нас ни- 
каких инструкций или разъяснений, как 
организовать и, главное, контролировать 
такую работу. А бесконтрольно нельзя, 
здесь нужен глаз да глаз, а то, дав волю 
такой самостоятельности, рискуем под- 
жечь сухую траву, от чего может разго- 
реться большой пожар 

Мы не приводим здесь имен наших со- 
беседников, но не потому, что они опаса 
ются огласки. Просто под этими слова- 
ми могут стоять подписи многих должно- 
стных лиц, для которых подобные дели- 
катные сомнения, когда человек на словах 
«за», а по сути «против», вполне харак- 
терны. Если отбросить словесную шелуху, 
то становится ясно, что истоки их сомне- 
ний главным образом в опасении за собст- 
венное спокойное существование. Руково- 
дитель, взращенный в условиях монополь- 
ного царствования на том или ином рын- 
ке услуг, инстинктивно пытается сохра- 
нить такое положение. Не имея возможно- 
сти откровенно воспротивиться внедре- 
нию в свою систему подрядных форм, 
основанных на принципах полного хозрас- 
чета, он стремится так затормозить, заор- 
ганизовать новое дело, чтобы отбить 
интерес у всякого, кто пытается за него 
взяться. 

Минавтопром СССР, формально уже с 
нынешнего года работающий в новых ус- 
ловиях хозяйствования, совсем не спешит 
пойти по новому пути. Во всяком случае, в 
системе ведомственного автосервиса, вы- 
зывающего, как известно, массу нарека- 
ний автолюбителей, сдвигов в этом на- 
правлении не видно. Не исключение и 
Латвийская ССР. Здесь экономические ме- 
тоды управления, как и возможности 
расширения сферы услуг активизацией 
индивидуальной трудовой деятельности, 
все еще обсуждаются. Притом, как нам 
показалось, без особого интереса. Во вся- 
ком случае, здесь с удовольствием ссыла- 
ются на отсутствие прямых указаний из 
министерства и какого-либо опыта. Хотя 
он уже есть, и совсем недалеко от Риги. Но 
об этом чуть позже. 

Торможение в виде запретительного зу 
да активно проявляется на местах и в ор 
ганизации индивидуальных такси. В од- 
ном городе ограничивают число тех, кто 
может заниматься этим, в другом разре- 
шают выезжать на линию только в часы, 
когда это не мешает государственным 
такси, в третьем требуют бесчисленное ко- 
личество рекомендаций и характеристик, 
несоразмерной платы за разрешение. В 
результате участие в такого рода «сме- 
лых» экспериментах во многих случаях 
ограничивалось одним-двумя десятками 
особо доверенных лиц. Не приходится 
удивляться, что в таких условиях, в паути 
не множества ограничительных докумен- 
тов — «как бы чего не вышло», даже самое 
интересное дело чахнет, не приносит же- 
лаемого удовлетворения и тем самым 
дискредитируется хорошая идея. А долж- 
но и может быть совсем иначе. 

Уже в первом квартале нынешнего года 
562 «частных» такси, которые объедини 
лись по договору вокруг литовского «Ав 
тосервиса», дали ему 173 тысячи рублей 
чисюй прибыли. Среди тех, кто выез- 
жает на улицы Вильнюса с плафоном 


«Такси», есть рабочие и инженеры^ слу- 
жащие и руководители предприятий. 

— Пассажиры любят, когда машина в по- 
рядке, в салоне чисто, звучит музыка, и у 
меня есть записи на любой вкус, — расска- 
зывает автолюбитель В. Будрикае. — Есть 
кассета и для малышей, на ней детские 
песни и сказки. Многие интересуются, вы- 
годно ли заниматься извозом. Свои ответы 
я записал на магнитофон и, когда спра 
шивают, прокручиваю их, не отвлекаясь 
от руля. 

Поинтересовались и мы этой икформа 
цией, притом у многих литовских и эс- 
тонских энтузиастов индивидуального 
такси. Как выяснилось, они могут выез 
жать на линию в любое время суток, но не 
более чем на четыре часа после работы и 
на восемь в выходной день. Каждый день 
мало у кого получается — не позволяют 
семейные заботы, да и просто тяжело. 
Режим каждый выбирает по своим воз- 
можностям, соответственно и доходы 
различны. За вычетом цены бензина, как 
нам рассказали, остается от 100 до 400 
рублей в месяц. Это, конечно, без учета из 
носа автомобиля, расходов на его ремонт и 
обслуживание. 

Условия, предложенные в Литве и Эсто - 
нии тем, кто хочет заниматься извозом, 
просты, удобны и выгодны. Выгодны они 
и «Автосервису», который взял на себя 
инициативу в этом деле. А главное, это 
удобно пассажирам. 

— Удобство людей, удовлетворение их 
самых разнообразных потребностей к ус- 
лугах — это и наша задача, — говорит 
К. Кааристу, председатель крупнейшего 
пока в Эстонии кооператива по оказанию 
бытовых услуг населению «Ирис». — Нас 
просят продать машину через комисси- 
онный магазин, доставить на дом нуж- 
ную запасную часть, обслужить автомо- 
биль или сделать мелкий ремонт на дому, 
установить нестандартное оборудова- 
ние... Все это и многое другое мы делаем 
на договорных началах. Одним словом, 
стараемся ни в чем не отказывать лю- 
дям, которые обращаются к нам за по- 
мощью. 

Кроме оказания услуг, кооператив 
«Ирис» уже сегодня производит более 20 
наименований изделий из отходов местной 
промышленности. Это бампер для ВАЗ — 
2107, спойлеры, передние и задние под- 
крылки из стеклопластика для «жигу- 
лей», некоторые кузовные детали. Вся 
продукция делается по заказам республи- 
канского «Автосервиса», через систему 
которого и реализуется. 

Кооперативы, которые с начала года ак- 
тивно стали создаваться в Эстонии на ос- 
новании Постановления Совета Минист- 
ров СССР от 5 февраля 1987 года, вооб 
ще отличаются тем, что предлагают на- 
селению остродефицитные услуги, а не- 
редко и такие, которые совсем не значатся 
в перечнях работ государственных сервис- 
ных предприятий. Их подвижный хозяйст- 
венный механизм позволяет быстро реаги- 
ровать на возникающий спрос и оператив- 
но заполнять вакуум, образовавшийся в 
той или иной сфере производства или 
услуг. 

Принципы подряда на основе экономи- 
ческих методов управления все более ак- 
тивно внедряются в Литве и Эстонии и не- 
посредственно на предприятиях автосер- 
виса. На проспекте Красной Армии в 
Вильнюсе есть сезонная механизирован- 
ная мойка. Обслуживают ее по договору 
с «Автосервисом», в штате котораго они 
и числятся, двое рабочих. Один по спе- 
циальности электрик, второй — механик, 
что позволяет им самостоятельно под- 
держивать механизмы в рабочем состоя- 
нии. 

— Такая форма и нам удобна, — подчер- 
кивает генеральный директор республи- 
канского объединения «Автосервис» А. 
Угянскис. — Ребята на мойке работают не 
«от сих до сих», а сколько требуется. 
Раньше часто ломались щетки, как след- 
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ствие — убытки, да и жалобы автолюби 
гелей. Теперь такой проблемы нет. 

На договоре в республике действуют и 
небольшие мастерские, организованные 
на базе личных гаражей. В одной из них, 
на улице Вадувос в Вильнюсе, где устро- 
ены хорошо оборудованные красильный и 
ремонтный боксы, работают двое. В. Саль- 
ник — владелец гаража и его напарник 
Г. Спудис. Оба — квалифицированные ма- 
стера, владеют специальностями сварщи- 
ка, жестянщика и^автослесаря. Им уста- 
новлен финансовый план, даже несколько 
больший, чем аналогичным подразделени- 
ям непосредственно на СТО. И он их уст- 
раивает. Так же, как клиентов, устраи- 
вает их работа — за все время нет ни одной 
жалобы. 

— Меня иногда спрашивают, не боимся 
ли мы конкуренции, создавая подобные 
мастерские, — продолжает А. Угянские. 
— Нет, не боимся. Более того, я уверен, 
что конкуренция должна быть, то есть у 
клиента должен быть выборІЧем больше в 
республике разных точек, обслуживаю- 
щих автолюбителей, тем лучше для них. 
Мы начинаем развиваться уже сейчас, и не 
только за счет собственных сил, которые 
ограниченны, но и привлекая возможно 
сти тех* кто хочет и может заниматься ре 
монтом и обслуживанием автомобилей на 
дому. Таким образом, и сегодня, и в буду- 
щем, когда дефицит на запчасти, надеем 
ся, пройдет, мы сможем работать макси- 
мально эффективно, так как станем пред 
лагать клиентам не столько запчасти, 
сколько услуги. 

— Конкуренции не стоит бояться, — 
поддерживает тему генеральный дирек- 
тор эстонского предприятия «Автосервис» 
Министерства бытового обслуживания 
республики В. Илимар. — Сегодня, когда 
набирает темп перестройка в народном 
хозяйстве страны, мы обязаны добивать- 
ся, чтобы государственные предприятия 
автосервиса работали лучше, эффектив- 
нее, чем полукустарные домашние мастер- 
ские. Соответственно и зарабатывать на 
наших СТО специалисты должны не мень- 
ше. Для этого у нас есть теперь все воз- 
можности. Переход от административных 
на экономические методы управления на 
базе развитого современного производ- 
ства государственных предприятий впол- 
не позволяет добиться этой цели. 

Коллектив таллинской СТО «ІСлямис- 
те» работает по договору с республикан- 
ским «Автосервисом» уже второй год. 
ііо условиям договора из полученной вы- 
ручки «Автосервису» ежемесячно пере- 
числяется точно определенная сумма. 
Оставшимися деньгами полностью рас- 
поряжается коллектив. Из них начисля- 
ется зарплата, конкретная величина ко- 
торой определяется советом коллектива 
с учетом трудового вклада каждого ра- 
ботника. Из них оплачиваются запасные 
части, если они брались на центральном 
складе в кредит, работы по реконструк- 
ции и ремонту помещения и оборудования, 
создается страховой фонд, из которого, 
кстати, при необходимости покрывается и 
недостача в фиксированных платежах, 
если в каком-то месяце на это не хватило 
заработанных денег.' 

— Раньше, — рассказывает директор 
СТО «Юлямисте» Ф. Кирст, — у нас неред- 
ко бывало и так: план автослесарь кое- 
как выполнил и обслуживает «своего» 
клиента — - деньги, естественно, в карман. 
А сейчас зачем ему рисковать? Он знает, 
что все заработанное сверх плана оста- 
нется в коллективе. Таким образом, рабо - 
чие заинтересованы в производитель- 
ном труде каждого и сами не допустят 
«левых» работ. У нас сложилось такое 
правило: кто не хочет работать честно, 
доброкачественно и быстро, пусть лучше 
уходит. Но таких почти не оказалось, зато 
желающих прийти к нам достаточно. 

Готовится перейти на новую форму орга- 
низации работы и одно из крупнейших 
предприятий автосервиса Эстонии пятиде 
сятипостовая СТО в Таллине — цех «Яр- 
во». Первый шаг уже сделан — на договор 


переведен участок срочного ремонта, где 
работают более 50 человек. Они трудятся 
на тех же условиях, что и СТО «Юлямис- 
те». Правда, становление новых форм 
здесь проходило труднее. Был даже пона- 
чалу случай, не вытянули план и не зара- 
ботали денег, чтобы внести фиксирован- 
ные платежи. Резервного фонда коллек- 
тив тогда еще не имел, и пришлось до- 
плачивать из своего кармана. После этого 
пошли пересуды о расторжении договора. 
Шумели, конечно, в основном любители 
«левых» заработков, которых новые 
порядки не очень-то устраивают. Одна- 
ко когда случившееся подробно обсу 
дили и взвесили все «за» и «против», то 
при тайном голосовании 40 человек из 53 
высказались за договор. Так коллектив 
сейчас и работает, а с теми, кто откро- 
венно не желал перестраиваться, приш- 
лось расстаться. 

Такая форма договора с трудовыми кол- 
лективами, которая получает все большее 
распространение в Литве и Эстонии, поз- 
воляет в сфере общественного производ- 
ства максимально полно реализовать 
принцип прямой зависимости оплаты 
труда от его результатов и создать усло- 
вия для реальной экономической самосто- 
ятельности трудового коллектива, что, 
несомненно, делает людей, составляю- 
щих его, истинными хозяевами своего про- 
изводства. 

XXVII съезд КПСС впервые в нашей 
истории выдвинул задачу проведения 
сильной социальной политики, важней- 
шие направления которой определены 
конкретными заданиями Комплексной 
программы развития производства това- 
ров народного потребления и сферы ус- 
луг. На совещании в Центральном Коми- 
тете КПСС, которое состоялось 22 мая 
1987 года, говорилось о неудовлетвори- 
тельном ее выполнении. В частности, там 
указывалось и на обоснованность претен- 
зий к автосервису. О том же свидетель 
етвуют многочисленные письма в редан 
цию, приходящие из всех регионов стра 
ны. Читатели пишут, что в обслуживании 
автомобилей практически ничего не ме- 
няется. По их наблюдениям, еще вовсю 
действует старый хозяйственный меха 
низм, при котором благополучие работ- 
ников автосервиса зиждется на моно- 
польном владении рынком услуг, на пол- 
ной независимости от оценки потреби 
теля и, что греха таить, на использова 
нии дефицита, все еще процветающем в 
разных формах — от оплаты несделанных 
работ до чаевых и взяток. 

Важнейшими решениями партии и пра 
вительства последнего времени этот дис- 
кредитировавший себя механизм осуж 
ден, но кое-кто не спешит от него отка- 
зываться. Недопустимо медленно вне- 
дряются в практику автосервиса новые 
экономические методы организации тру- 
да: хозрасчет, бригадный подряд, договор, 
кооперация и другие прогрессивные фор- 
мы. В их безусловной эффективности и 
жизнеспособности мы убедились на опыте 
работы автосервиса в системах респуб 
ликанских министерств бытового об- 
служивания населения Литовской ССР 
и Эстонской ССР. Он требует безотлага- 
тельного распространения. В стороне от 
этого важного дела не должно оставаться 
ни одно заинтересованное министерство и 
ведомство. Высокоэффективный, доступ- 
ный и доброкачественный автосервис — 
это повседневная необходимость для 
миллионов советских людей уже сегодня. 
Как подчеркивалось на совещании в ЦК 
КПСС 22 мая 1987 года, «есть насущные 
потребности людей. И их надо удовлетво- 
рять сегодня. Есть конкретные задачи. 

И их надо решать безотлагательно. И 
спрос за это народ и партия предъявля- 
ют сегодня. Тут ни у кого не должно быть 
заблуждений». 

П. МЕНЬШИХ. 

В. ПАНЯРСКИЙ, 
спец. корр. «За рулем» 
Вильнюс — Рига — Таллин 
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НАША ОБЛОЖКА 

Облик этих машин словно символизирует 
скорость. Дрегстеры, так их называют, дей- 
ствительно, предназначены для рекордных 
заездов, причем на спринтерских дистанциях. 
Стартуя с места, они должны развить как 
можно большую скорость на короткой (400— 
1000 метров) прямой, а значит, обладать 
выдающимися динамическими качествами. 

Спринт на дрегстерах как соревнования 
распространен в некоторых странах, особенно 
в США («За рулем», 1978, № 10). У нас подоб- 
ные машины строили в Ленинграде (1978, 
N2 12) и Харькове. На обложке снимками 
А. Кулешова представлены дрегстеры ХАДИ — 
26 и ХАДИ — 27 — последние модели лабо- 
ратории скоростных автомобилей харьковско- 
го автодорожного- института (ЛСА ХАДИ), 
созданные в 1986—1987 гг. 

На ХАДИ — 26 (внизу справа) — два 500- 
кубовых мотора от трековых мотоциклов 
ЯВА общей мощностью около 150 л.с./110 
кВт. Установленные по разные стороны задней 
оси, они связаны с ней цепными передачами. 
ХАДИ —27 — намного более мощная и скоро- 
стная машина с У-образным восьмицилиндро- 
вым двигателем типа ГАЗ— 14 (4950 см 3 , 
300 Л.С./221 кВт). Спроектированы м построе- 
ны дрегстеры под руководством и при непо- 
средственном участии заведующего ЛСА 
Г. Ьилиса, инженеров А. Коваленко, П. Бо- 
родая. 

Работа над скоростными автомобилями в 
ХАДИ началась еще в 1951 году, с 1961-го 
действует студенческое проектно-конструк- 
торское бюро (СПКБ), которым руководят ин- 
женеры ЛСА. На созданных в ХАДИ машинах 
неоднократно устанавливались всесоюзные и 
международные рекорды, они — непремен- 
ные экспонаты выставок технического творче- 
ства молодежи. 
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Навстречу X съезду ДОСААФ СССР 


Наверно, в жизни подавляющего боль- 
шинства наших читателей — автомоби- 
листов и мотоциклистов оставило свой 
след Всесоюзное оборонное Общество. 

Для людей старшего поколения памятны 
исполненные энтузиазма и духа соревно- 
вания занятия в кружках и на курсах Осо- 
авиахима, где они готовили себя к за- 
щите Родины. Для многих из тех, кто вы 
рос в послевоенное время, преемник Осо- 
авиахима — ДОСААФ стал школой авто 
мобилизма и мотоциклизма. В его учебных 
организациях, клубах и секциях постигали 
они основы вождения, становились авто- 
и мотоспортсменами, получали уроки му- 
жества, патриотизма. Сегодня наше обо- 
ронное Общество занимает видные пози- 
ции в том, что принято называть «автомо- 
бильным делом». Но не везде и не во всем. 
Еще не задействованы большие резервы, 
и прежде всего на местах — на предприя- 
тиях, в совхозах, колхозах, вузах, техни- 
кумах, чтобы автомобиль, мотоцикл заня- 
ли достойное место в работе первичных 
организаций и комитетов ДОСААФ. 

Сейчас в жизни оборонного Общества 
наступает ответственное время — под- 
готовка к X съезду. В ходе отчетно-выбор- 
ной кампании каждый из нас. членов 
ДОСААФ, сидящих за рулем, может вне- 
сти предложения, а главное лично помочь 
теснее увязать работу своих первичных 
оріанизаций, секций, клубов с занятиями 
автоделом, авто- и мотоспортом. 

В публикуемой ниже статье говорится 
о том, как развертывается подготовка к 
X съезду ДОСААФ СССР. 

Событием большого мобилизующего зна - 
чения становятся в жизни любой обще- 
ственной организации отчеты и выборы. 
Они призваны проанализировать сделан- 
ное, острой критикой и самокритикой 
вскрыть имеющиеся недостатки и причи 
ны, их породившие, обновить, укрепить 
кадры и выборный актив. 

Предстоящие отчеты и выборы проходят 
в дни подготовки к X Всесоюзному съезду 
ДОСААФ, который состоится 16 — 17 фе- 
враля 1988 года в Большом Кремлевском 
Дворце. Это не просто очередной смотр 
оборонно-массовой работы, взыскатель- 
ный экзамен стилю организаторской дея- 
тельности комитетов. Особыми их делает 
наше удивительное время каждодневных 
добрых перемен, смелых взглядов, новых 
подходов и решений. 

Вот уже полтора года мы живем по но- 
вому политическому календарю, по кален 
дарю XXVII съезда КПСС, в который 
вошли и новая редакция Программы пар- 
тии, и концепция перестройки, и со- 
циально-экономическое ускорение. Это 
придает характер особой взыскательности 
предстоящим отчетно-выборным собра- 
ниям. конференциям и съездам, тем более 
что проходить они будут в год 70 летия 
Великой Октябрьской социалистической 
революции, в период завершения второ- 
го года двенадцатой пятилетки, в дни 
подготовки к 70-й годовшине Советской 
Армии и Военно-Морского Флота. 

Идя навстречу собраниям, конференци- 
ям, съездам, комитеты ДОСААФ должны 
со всей ответственностью осознать, что 
периодическая отчетность перед своими 
организациями — их уставная и крайне 
важная обязанность. Четко и объективно 
следует оценить, с чем пришли к этому 
рубежу организации и их выборные орга- 
ны, как они ведут военно-патриотическое 
воспитание трудящихся, особенно молоде- 
жи, насколько активно участвуют члены 
ДОСААФ в оборонно-массовой работе, ка- 
ковы результаты в подготовке специали- 
стов для Вооруженных Сил СССР и на- 
родного хозяйства, в развитии техниче- 
ских и военно-прикладных видов спорта, 
создании и укреплении учебно материаль- 


ной базы. Словом, речь должна идти о 
мерах по перестройке оборонно- массовой 
работы. Во многих организациях имеются 
в этом деле положительные результаты, 
поучительный опыт. Их обязательно надо 
заметить, проанализировать, показать на 
их примере пути к успеху. 

Главное же, разумеется, заключается 
в том, чтобы на собраниях, конференци 
ях и съездах состоялся серьезный, прин- 
ципиальный разговор о проблемах пере- 
стройки в комитетах и организациях, о по- 
вышении деловитости, результативности, 
эффективности, о резервах и упущенных 
возможностях. 

VI пленум ЦК ДОСААФ СССР подчер 
кнул, что на определенном этапе ДО< 1ААФ 
стал терять темпы движения, начали 
накапливаться нерешенные проблемы. 
Появились застойные явления, глубокие 
противоречия между демократическим 
характером оборонного Общества и бюро- 
кратическими методами руководства, ме- 
жду стремлением членов коллективов к 
новому и закостенелыми формами ра- 
боты. 

Проведенные недавно проверки органи- 
заций ДОСААФ Украинской ССР, Новго- 
родской и Ярославской областей РСФСР 
показали, что в практической деятель- 
ности многих руководителей комитетов и 
организаций возобладали консервативные 
настроения, инерция, равнодушие к за- 
просам членов ДОСААФ, стремление от- 
махнуться от всего, что не укладывается 
в привычные схемы, отвлекает от разме- 
ренного течения жизни и работы. Слабо 
ведется пропаганда военных и военно-тех- 
нических знаний, революционных, боевых 
и трудовых традиций Коммунистическом 
партии, советского народа и его Воору- 
женных Сил. Особенно плохо, когда эти 
недостатки присущи первичным орга- 
низациям общеобразовательных школ, 
профтехучилищ, техникумов и вузов. 

Многие члены ДОСААФ всерьез озабо- 
чены изъянами в этой работе, когда в по- 
гоне за пресловутой галочкой в плане, за 
внешней стороной мероприятий забывают 
об их содержании, а стремясь лишь к 
«валу» и «охвату», пренебрегают ка 
честном, результативностью. В значи- 
тельной мере именно этим объясняются 
негативные явления, такие, как пассив 
ность отдельных юношей при овладении 
военным делом, политическая наивность, 
пацифизм, безразличие к героике прош 
лого, хулиганство. Определить пути пре 
одоления отставания в этой области от 
требований партии — ответственная зада^ 
ча предстоящих собраний, конференций 
и съездов. 

За серьезные недостатки в работе пер- 
вичных организаций несут ответствен- 
ность районные и городские комитеты. 
И будет правильно, если в ходе отчетов 
и выборов с тех из них, кто этого заслу- 
жил, строго спросится — за неконкрет- 
ность, приверженность к бумажному, те- 
лефонному, кабинетному стилю, боязнь 
черновой работы. Уж кому кому, как не 
председателю, инструктору, члену район- 
ного, городского комитета надо большую 
часть времени отдавать практическим 
делам на предприятиях, в колхозах и сов- 
хозах, учреждениях, учебных заведениях. 
Быть тесно связанным с досаафовским ак 
тивом, партийными, профсоюзными, ком- 
сомольскими организациями, хозяйствен- 
ными руководителями. Укреплять с их 
помощью учебно материальную базу с 
тем, чтобы в коллективах, где 100 и более 
членов ДОСААФ, деятельно проявляли 
себя военно-технические кружки и спор- 
тивные секции; ведь это требование четко 
сформулировано в постановлении ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР по воп^ 
росам подготовки молодежи к военной 
службе. 


Как показали прошедшие недавно пле- 
нумы ЦК ДОСААФ Латвийской, Бело 
русской. Туркменской союзных респуб- 
лик, ряда краевых и областных комите- 
тов ДОСААФ Российской Федерации, ра- 
ботники и активисты оборонного Об 
щества озабочены недостатками в работе 
с будущими воинами. Далеко не во всех 
учебных организациях удовлетворяет вы 
соким современным требованиям практи- 
ческая выучка будущих военных водите- 
лей, их политический и морально- психо- 
логический уровень, низка физическая на- 
тренированность. Умение водить автомо- 
биль по пересеченной местности, пользо- 
ваться средствами повышения проходимо 
сти, действовать на зараженной мест- 
ности, в условиях задымления и плохой 
видимости, готовность к отражению вне- 
запного нападения противника, умение 
находить и устранять неисправности — 
вот что должны осваивать в досаафов 
ской школе будущие воины. Надо раз и 
навсегда отрешиться от распространенно - 
го кое-где упования на «доподготовку» 
в войсках. 

Отчетно-выборные собрания и конфе- 
ренции призваны выработать меры по 
перестройке и этой работы с тем, чтобы 
из стен учебных организаций оборонного 
Общества выходили хорошо подготовлен- 
ные молодые люди, способные сразу же 
после призыва в войска занять место в 
составе отделений, экипажей, расчетов 
и боевых постов. И чтобы они не дрог- 
нули в бою и действовали так же мужест- 
венно и умело, если придется, как их 
недавние предшественники Герои Совет- 
ского Союза И. Чмуров, Н. Чепик, Н. Ак- 
рамов. 

В немалой мере отстает от современных 
требований руководство развитием техни- 
ческих и военно-прикладных видов спор- 
та, в том числе автомобильного и мото- 
циклетного. Свои упущения большинство 
комитетов оправдывают объективными 
трудностями с обеспечением спортивной 
техникой. В действительности же налицо 
устаревшие приемы работы, стереотипы 
мышления. Взять хотя бы такой важный 
показатель, как массовость автомото- 
спорта. Его по -прежнему ставят в зависи- 
мость от количества имеющейся в клубах 
и секциях техники, но практически никто 
не заботится о более эффективном ее 
использовании. Да, если говорить по су- 
ществу, такой подход нужно давно сдать в 
архив. Истинная массовость невозможна 
без привлечения к простейшим соревно- 
ваниям владельцев личных автомобилей и 
мотоциклов, которых в нашей стране мил- 
лионы. А это будет реально, если клубы 
начнут выполнять заложенные в их наз- 
вании функции -— быть местом сбора, 
работы не узкого круга «штатных» спорт- 
сменов, а всех людей, увлеченных техни- 
кой, желающих повысить свое водитель- 
ское мастерство. 

Самое важное в отчетах и выборах — их 
результативность, оперативность вопло 
щения в жизнь дельных предложений. 
Понимая это, ЦК ДОСААФ СССР проводит 
в оборонном Обществе широкую всесоюз 
ную дискуссию по проблемам перестрой 
ки оборонно массовой работы. Иа ее три 
буну может подняться каждый, кто обес- 
покоен тем, что в делах оборонных кол- 
лективов многое еще не соответствует 
духу времени, требованиям перестройки, 
интересам повышения активности органи 
заций ДОСААФ в выполнении ими ос- 
новной задачи по содействию укреплению 
обороноспособности страны и подготовке 
трудящихся к защите социалистического 
Отечества. 

А. МАМАЕВ, 
начальник Управления оргмассовой 
работы и военно патриотической 
пропаганды ЦК ДОСААФ СССР 
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Нынешний год для нашей страны осо- 
бенный. Не только потому, что на него 
приходится 70-летие Великой Октябрьской 
социалистической революции. Это год ак- 
тивных действий по перестройке во всех 
сферах общества, год поиска новых пу- 
тей для решения актуальных народно- 
хозяйственных проблем. Сегодня мы выб- 
рали из их числа вопросы, связанные с раз- 
витием, в самом широком плане, авто- 
мобильного транспорта, и попросили от- 
ветить на них ректора Московского авто- 
мобильно-дорожного института доктора 
технических наук профессора В. Н. Лука- 
нина. 

— Валентин Николаевич, в год юбилея 
закономерен вопрос: каковы достижения за 
70 лет нашего автомобильного транспорта! 

— Главное достижение — у нас есть 
мощный автомобильный транспорт. 

Состояние автомобильного транспорта в 
дореволюционной России можно охарак- 
теризовать как зачаточное. По существу, 
за 70 лет Советской власти создавать 
пришлось собственное автомобилестрое- 
ние, промышленность по производству 
топлива, шин, электротехнических изде- 
лий, дорожностроительных машин и мате- 
риалов, налаживать дорожное хозяйство, 
организовать службу безопасности движе- 
ния, ремонтную индустрию, сеть стан- 
ций обслуживания. Достижения здесь 
неоспоримы и, я бы сказал, хорошо изве- 
стны. Но, встречая юбилей, мы отдаем се- 
бе отчет, что любые, даже самые значи- 
тельные успехи не должны отодвигать 
на задний план требующие разрешения 
вопросы сегодняшнего дня и ближайших 
лет. Поэтому хотел бы обратиться к про- 
блемам автотранспортного комплекса. 

— Это понятие еще непривычное. Мы знаем 
об агропромышленном, машиностроительном, 
топливно-энергетическом, металлургическом 
комплексах. Иными словами, мы знаем о раз- 
витых народнохозяйственных образованиях, 
существование которых оправдано их назначе- 
нием. А что вы подразумеваете под авто- 
транспортным комплексом! 

— Сразу подчеркну: это не выдумка 
кабинетных ученых и не продукт адми- 
нистративного воображения. В стране су- 
ществует социальный и хозяйственный 
заказ на перевозки, для удовлетворения 
которого создана транспортная промыш- 
ленность. По Марксу, полезный эффект 
транспортной промышленности неразрыв- 
но связан с процессом перевозки, а 
стоимость ее определяется стоимостью 
рабочей силы и средств производства 
плюс прибавочная стоимость, созданная 
трудом рабочих транспортной промыш- 
ленности. 

Если не учитывать всю цепочку полез- 
ного эффекта транспортной промышлен- 
ности, затруднится анализ тех процессов, 
которые происходят в сфере автомобиль- 
ного транспорта, и уж совсем невозмож- 
ной станет выработка четких перспектив 
его развития, особенно в условиях пере- 
стройки, когда идет интенсивная ломка 
старого, отжившего. 

В результате мощных количественных 
накоплений в стране создались объектив- 
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ные условия для образования единого 
народнохозяйственного автотранспортно- 
го комплекса. Проблемы развития каж- 
дой из отраслей, служб и хозяйств, ко- 
торые я упомянул, можно рассматривать 
и отдельно, без согласованной увязки. 
Так оно и было прежде, так пока делается 
и сейчас. Но продолжаться так больше не 
может: ведомственность сыграла не по- 
следнюю роль в общем отставании на- 
шего автомобильного транспорта от вы- 
соких требований времени. 

— Между тем, Валентин Николаевич, когда 
четко определены задачи и функции какого- 
либо административного подразделения, на- 
пример министерства, то устраняется дубли- 
рование, повышается ответственность за вы- 
полнение конкретных задач. Иными словами, 
за конкретными исполнителями закрепляется 
конкретный фронт работ. Четко определен- 
ная ведомственная ответственность способ- 
ствует созданию порядка. Разве это плохо! 

— Жизнь не стоит на месте и постоян- 
но требует корректировки, в том числе 
границ ответственности и сфер взаимодей- 
ствия. И когда административный «поря- 
док» или, напротив, отсутствие его на 
стыках интересов министерств и ведомств 
становились над нуждами общества и 
народного хозяйства в целом, страна несла 
немалый экономический ущерб. 8 качест- 
ве примеров такого рода, мне кажется, 
достаточно привести хотя бы два наибо- 
лее красноречивых. 

Не раз принимались строжайшие дирек- 
тивные решения о преимущественном 
развитии автомобильного транспорта об- 
щего пользования, как наиболее эффек- 
тивного. На практике же его удельный 
вес как по численности парка, так и по гру- 
зообороту снижался и снижается. Остро 
ощущается хроническая нехватка рейсо- 
вых автобусов, и в то же время парк ве- 
домственных почти в полтора раза пре- 
высил парк машин общего пользования. 
На содержание и эксплуатацию ведом- 
ственных автобусов ежегодно тратится 
свыше В миллиардов рублей, а основ- 
ные показатели их работы в 2 — 2,5 раза 
ниже, чем у парка общего пользования. 
Согласитесь, дороговато обходится стрем- 
ление ведомств устроиться в жизни по- 
удобнее. 

Второй пример. Приблизительно 15% 
грузовых перевозок приходится на отправ- 
ки мелкими партиями, массой до тонны. 
Однако соответствующего подвижного 
состава наша промышленность не выпуска- 
ет, и такие грузы приходится доставлять 
автомобилями грузоподъемностью 4 — 6 
тонн и более, что с экономической точки 
зрения бессмысленно и недопустимо. 
Принудительная же подгруппировка гру- 
зов до экономически оправданного тонна- 
жа часто оборачивается значительным 
опозданием с доставкой их потребите- 
лям. И так — во многом. А в целом за 
одиннадцатую пятилетку темпы роста ав- 
томобильных перевозок в стране упали 
почти вдвое по сравнению с предшествую- 
щими годами. Конечно, на уровне пока- 
зателей, кстати нередко парадных, отрази- 
лась и развернутая партией принципиаль- 
ная борьба с приписками, другими фор- 


мами очковтирательства. Вместе с тем 
дали себя знать, и весьма ощутимо, те 
органические недостатки, которые годами 
накапливались в технике, технологии и ор- 
ганизации дела. 

Только раздвинув ведомственные рам- 
ки, только при комплексном подходе к 
малым и большим проблемам нашего 
гигантского автотранспортного хозяйства 
можно добиться быстрого устранения не- 
достатков, обеспечить стремительный и 
сбалансированный рост автомобильных 
перевозок в стране. 

— Вы хотите сказать, что обязательным 
условием такого роста является создание 
планово-организационной суперструктуры, 
нечто вроде генерального стратегического 
плана по развитию автомобильного транспор- 
та! 

— Я бы уточнил — по комплексному 
развитию автотранспортной системы. 

— Из чего она должна складываться! 

— Начну с одного из важнейших звень- 
ев — с дорог. Мы их строим примерно 
по 20 тысяч километров в год. Это явно 
недостаточно. Сейчас нужны темпы хотя 
бы вдвое более высокие. Да и качество их, 
как говорится, оставляет желать много 
лучшего. Что же необходимо для корен- 
ного перелома в дорожном строитель- 
стве? Из множества чрезвычайно важных 
аспектов этой проблемы я бы выделил для 
нашей беседы лишь те, что требуют под- 
робностей, объяснений. Ну, что, скажем, 
долго обсуждать вопрос о дорожнострои- 
тельной технике? Всем ясно, что ее остро 
не хватает, что нет техники для специ- 
фических климатических условий Юга и 
Севера, что отдельные машины не согла- 
сованы между собой по производитель- 
ности: одни вынуждены простаивать, по- 
тому что маломощны другие. 

Остановимся на проблеме материалов. 
Во многих обширных районах страны нет 
собственного камня для строительства 
дорог. Его нередко привозят издалека по 
железной дороге, что резко повышает 
стоимость работ, А разве других путей 
нет? Есть, и довольно выгодные: макси- 
мальное использование местных ресурсов. 
Пора подумать и о замене дефицитных 
вяжущих материалов из нефти и смол 
более доступными синтетическими. Все 
это — проблемы решаемые, требующие 
лишь комплексного подхода и хозяйствен- 
ной инициативы. 

— Если судить по критическим письмам 
читателей, псступающим в редакцию, то не- 
допустимо низки требования к качеству дорог. 
Наверное, автотранспортный комплекс, о ко- 
тором вы говорите, должен предусмотреть 
действенный контроль за качеством их со- 
оружения! 

— Объяснить заниженные критерии 
просто: дорог мало и каждая, позволя- 
ющая добраться из пункта А в пункт Б 
даже в распутицу, воспринимается во мно- 
гих регионах как высшее благо. Объяснить 
можно, а мириться, вы совершенно пра- 
вы, с этим нельзя. Нельзя мириться с мно- 
гочисленными нарушениями проектов при 
строительстве, с тем, что строители за- 
частую оставляют массу недоделок — 
недосыпанные обочины, захламленную 


полосу отвода, обходятся без планировки 
откосов. Стоит ли всему этому удивляться, 
если иметь в виду, что принимает готовую 
дорогу, оценивает качество дорожных ра- 
бот та же самая организация, которая их 
строит? Убежден, пришло время вневе- 
домственного контроля — нужна Государ- 
ственная инспекция по приемке и оценке 
качества сдаваемых в эксплуатацию дорог 
и мостов. 

Ведомственность отрицательно сказы- 
вается и на организации ремонта авто- 
мобильных дорог. Лет 10 — 12 назад стро- 
ителей и эксплуатационников объединили. 
Мотив для такого шага — желание под- 
нять заработную плату эксплуатационни- 
ков, действительно довольно низкую. И ее 
подняли, но заниматься ремонтом дорбг 
теперь по существу некому — этим объ- 
единенным организациям куда выгоднее 
строить новые дороги, нежели следить за 
исправностью существующих. В результа- 
те нередки случаи, когда недавно сданные 
в эксплуатацию дороги разрушаются и 
вновь становятся непроезжими. 

Ничего, кроме недоумения, не вызыва- 
ет тот факт, что для оперативного вос- 
становления поврежденных участков до- 
рожного покрытия у нас нет ровным сче- 
том никаких механизмов. По этой причине 
ремонт откладывают, как правило, до той 
поры, пока изъяны появятся на больших 
площадях и можно будет производить 
уже не ремонтные, а по существу стро- 
ительные работы, с использованием мощ- 
ной техники. Между тем специализиро- 
ванные ремонтные машины давно извест- 
ны во всем мире — универсальные, со 
сменным оборудованием, дающие воз- 
можность быстро и надежно устранить 
тот или иной дефект в дорожном по- 
лотне. 

Очевидно, что в рамках автотранспорт- 
ного комплекса перед специализирован- 
ной отраслью могут быть поставлены кон- 
кретные задачи по созданию техники для 
ремонта дорог. Задачи, напрямую связан- 
ные с решением основной проблемы, 
стоящей перед комплексом. 

Специалисты, создающие автомобили, 
также должны задумываться о сохранно- 
сти дорог. Нужно согласовывать осевую 
нагрузку автомобиля с прочностью до- 
рожного полотна. Здесь нужен ГОСТ на 
осевые нагрузки, который удовлетворял 
бы и дорожников, и автомобилестрое- 
ние. Убежден, в рамках единого авто- 
транспортного комплекса эти вопросы ре- 
шались бы быстрее. 

Взглянем на дорожную службу с пози- 
ций безопасности движения. Судя по ста- 
тистическим данным ГАИ, основная вина 
за дорожно-транспортные происшествия 
(а их недопустимо много) возлагается 
ныне на водителей. Но ведь известно, 
что возникновению конфликтных ситуаций 
и происшествий с тяжелым исходом очень 
часто способствует сама дорога, масса 
ее собственных недостатков и пороков. 
Пренебрегая этим фактором, статистика 
ГАИ объективно содействует снижению 
ответственности дорожников, поощряет 
их формальное отношение к проблемам 
рациональной организации движения и по- 
вышения безопасности дорог. Было бы ку- 
да разумнее законодательно возложить 
на дорожные организации юридическую 
и материальную ответственность за проис- 
шествия, вызванные состоянием дороги. 
Полагаю, что дорожник, как хозяин до- 
роги, должен заниматься и отвечать за 
практическое использование всех средств 
организации движения на дороге, а ГАИ, 
как административно-инспекционный ор- 


ган, должна контролировать его деятель- 
ность. Опыт Казахстана и Украины в этой 
части весьма положителен, 

— Наш журнал не раз критиковал авто- 
мобильную промышленность за недостаточ- 
ную полноту типажа легковых автомобилей. 
Наверное, планируя на перспективу обеспе- 
чение пассажирских перевозок, важно научно 
обосновать пропорции производства тех или 
иных транспортных средств. Например, с уче- 
том соотношения между объемами перево- 
зок в городах, приходящимися на автобусы, 
такси и личные автомобили. 

— Эти вопросы, бесспорно, важны, и от- 
веты на них должны быть даны при рас- 
смотрении программы автотранспортного 
комплекса. Поставим их даже шире: де- 
ятельность нашего автомобилестроения 
должна быть тесно связана с развитием 
экономики страны или ее регионов и об- 
служивающего их транспорта. 

Возьмем такую проблему, как новые 
транспортные средства для районов Сиби- 
ри, Дальнего Востока, Заполярья. Ведь как 
бы широко ни развернули мы сейчас и в 
будущем новое дорожное строительство, 
все равно освоение обширных террито- 
рий этих регионов потребует создания 
принципиально новых машин, способных 
преодолевать бездорожье необжитых 
районов. Я бы назвал эту технику тран- 
спортом переднего края. Речь идет об ам- 
фибиях, машинах на воздушной подушке, 
снегоболотоходах, шагающих или иных 
вездеходных машинах различного класса и 
грузоподъемности. 

Страна наша, к сожалению, такой тех- 
никой в достаточной мере пока не распо- 
лагает. Выпускаемые промышленностью 
колесные и гусеничные транспортные 
средства повышенной проходимости осно- 
ваны на традиционных схемах, не всегда 
надежны, а в ряде случаев просто неспо- 
собны работать в тех или иных специфи- 
ческих природных условиях. 

Проблема создания транспортных 
средств для бездорожья — это прежде 
всего проблема научная. Для ее решения 
необходима координация научно-исследо- 
вательских работ, объединение сил ученых 
и конструкторов, возможно, под общим 
руководством АН СССР. Распыление же 
средств, творческого инженерного и науч- 
ного потенциала по ведомствам и в этом 
случае никак не сулит успеха. 

Отсутствие комплексного, системного 
подхода ощущается сегодня и при оценке 
разного рода технических новинок, когда 
речь идет о широком промышленном 
их внедрении. Вот, скажем, использование 
сжиженного природного газа в качестве 
автомобильного топлива. Наивно было бы 
оспаривать некоторые очевидные преиму- 
щества газа — он доступнее и дешевле 
традиционного бензина, дает менее вред- 
ные выбросы в атмосферу при сгорании. 
Но ведь у этой проблемы есть и другие 
стороны, и пренебрегать ими было бы 
по меньшей мере легкомысленно. Под- 
счеты, например, показывают, что газона- 
полнительная компрессорная станция поч- 
ти в десять раз дороже, чем бензоко- 
лонка, требует гораздо большего расхо- 
да электроэнергии. 

Не надо понимать меня превратно. 
Я вовсе не против использования сжи- 
женного газа в автомобильных двигате- 
лях. Я за то, чтобы по максимуму учиты- 
вались асе вероятные последствия. Ведом- 
ственный подход таких возможностей не 
предоставляет, выгода для ведомства и 
в данном случае вполне может обернуть- 
ся убытками для общества, как это уже 
неоднократно происходило. 


— Не кажется ли вам г Валентин Николаевич, 
что довольно трудно сформировать и сбалан- 
сировать эффективно действующую програм- 
му автотранспортного комплекса! Ведь она 
должна учесть не только согласованное про- 
изводство автомобилей, бензина, шин, масел, 
аккумуляторов, но и масштабы развития сер- 
висной и ремонтной отраслей. Может быть 
этот комплекс, о котором вы говорите, ста- 
нет просто дублировать работу, скажем, Гос- 
плана в области автомобилизации! 

— Не думаю, что он будет дублировать, 
скорее — дополнять. И при этом позво- 
лит, надеюсь, избавить нас от того, что 
случалось в прошлом, — от непредви- 
денного дефицита шин или аккумулято- 
ров, который особенно почувствовали ав- 
толюбители. Думаю, мы сможем при ком- 
плексном подходе решить и другие, не ме- 
нее острые проблемы автомобилизации, 
как, например, ремонта автотранспортных 
средств. 

Известно, что затраты на техническое 
обслуживание и ремонт автомобилей за 
весь срок их эксплуатации у нас почти в де- 
сять раз превышают стоимость их произ- 
водства. В развитых странах они вдвое 
меньше. Две причины, как мне кажется, 
лежат в основе нашего отставания. Об од- 
ной сказано уже много — слабость ремон- 
тной базы, нехватка технологического 
оборудования, дефицит запасных частей. 
Однако есть и еще одно обстоятельство, 
я имею в виду сроки службы автотран- 
спортных средств, невысокую надежность 
автомобилей. В результате нерациональ- 
но тратятся материальные и трудовые ре- 
сурсы, в сферу ремонтной индустрии 
неоправданно вовлекаются все новые про- 
изводственные мощности, все новые мас- 
сы людей — инженеры, рабочие, служа- 
щие. Спору нет, организацию и техно- 
логию ремонта автомобильного парка сле- 
дует совершенствовать. Но пора подумать 
и о его рациональных границах. И опять- 
таки кардинально решать проблему мож- 
но, оценив ее с экономических позиций 
не в рамках отрасли, а более широко, в 
масштабах автотранспортного комплекса. 

— Вернемся к капитальному ремонту. Не 
дешевле ли, вложив, может быть, больше 
средств в конструирование и исследования, 
создать автомобили со сроком службы, ска- 
жем, миллион километров. Причем такие, ко- 
торые на протяжении этого миллиона нужда- 
лись лишь в элементарном уходе (регули- 
ровки, заправка рабочими жидкостями — и 
все). Может быть затраты на такие разра- 
ботки окажутся в масштабах народного хо- 
зяйства ощутимо меньше, чем расходы на 
содержание разобщенной по министерствам 
и ведомствам ремонтной индустрии! 

— Это, безусловно, правильная поста- 
новка вопроса, и только комплексный, 
над ведомствами, подход к развитию ав- 
томобильного транспорта в стране, разви- 
тию единым фронтом откроет путь к 
оптимальному решению. И не только в 
отношении ремонта, но и в других звеньях 
автотранспортного комплекса, например, 
экологической безвредности автомобиля, 
в определении оптимального уровня на- 
сыщения автомобилями. Словом, недопу- 
стимо рассматривать частное в отрыве от 
целого. 

Не будем обольщаться прошлыми успе- 
хами. Они объективно существуют, за 70 
лет мы достигли значительного прогрес- 
са в области автомобилизации. Встречая 
юбилей Великого Октября, мы не забыва- 
ем свершений прошлого, но прилагаем 
все усилия, чтобы решить наши сегодняш- 
ние проблемы, и постоянно работаем 
на перспективу. 
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произьад, 


ВЫСТАВКА 

В ГОД 
ЮБИЛЕЯ 


При всей традиционности эта выставка 
существенно отличалась от предшество- 
вавших — целями показа, уровнем тре- 
бований и методами отбора экспонатов: 
прежде чем попасть на ВДНХ, они прошли 
поэтапный конкурс, от предприятия до 
республики, и, кроме того, получили авто- 
ритетные рекомендации экспертов Гос- 
комизобретений СССР. Таким образом 
удалось отобрать изделия действительно 
высокого качества, сочетающие смелость 
творческого поиска с максимальной полез- 
ной отдачей. 

НТТМ-87 назвали выставкой-ярмаркой: 
организаторы стремились привлечь к ней 
широкий интерес специалистов НИИ, 
производственных объединений, мини- 
стерств и ведомств, чтобы благодаря 
выставке как можно больше экспонатов 
или заложенных в них идей нашло себе 
применение, реализовалось в серийной 
продукции. 

Как всегда, внимание привлекали авто- 
мобили и мототехника. Одно из централь- 
ных мест занял раздел «Это вы можете», 
посвященный самодеятельному конструи- 
рованию. Помимо постоянных экспона- 
тов — спортивных купе «Панголина», 
«Лаура», полноприводного грузовика 
«Тбилиси» — здесь, сменяя одна другую, 
были показаны наиболее интересные кон- 
струкции «самавто» за многие годы: маши- 
на вагонной компоновки А. Деменина и 
В. Нефедова, купе КД (обе на базе «Запо- 
рожца»), спортивная ЮНА братьев Алге- 
браистовых, И хотя все автомобили хо- 
рошо знакомы по телепередачам, публи- 
кациям в прессе (в том числе и в «За ру- 
лем»), желающих узнать новые подробно- 
сти о самодельных автомобилях было не- 
мало, тем более что на вопросы отвеча- 
ли сами конструкторы, попеременно вы- 
ступавшие в роли стендистов. 

Неожиданным стало появление среди 
«самавто» гоночного автомобиля форму- 
лы «Восток». Машина СКЭМ-05/06, по- 
строенная молодыми энтузиастами во 
Львове, обратила на себя внимание спе- 
циалистов интересными решениями ком- 
поновки и силовой схемы кузова, ходо- 
вой части, тщательной проработкой аэро- 
динамических качеств. Любопытно, что за 
многие годы это первая попытка построить 
оригинальный гоночный автомобиль вне 
стен таллинского завода ТАРК, серийно 
выпускающего гоночные «формулы». 

В других разделах — творческие дости- 
жения конструкторов-профессионалов: 
автомобиль особо малого класса «Ока», 
багги, спроектированный и построенный 
в тольяттинском политехническом инсти- 
туте, Интерес молодежи к спортивным, 
скоростным машинам воплотился и в рал- 
лийном ВАЗ — 29081 , и в дрегстерах 
ХАДИ— -26 и ХАДИ — 27 из Харькова. 
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НЕПЕРСПЕКТИВНОЕ НАПРАВЛЕНИЕ 


ВАЗ — 29081 сохранил внешние формы 
«ноль восьмой», однако силовой агрегат 
у него расположен перед задней осью, 
привод — - на задние колеса. Многие на- 
весные детали и откидывающаяся вверх 
задняя часть кузова — - из стеклопластика. 

Об интересе к спорту говорили и экспо- 
наты из социалистических стран: мото- 
цикл «МЦ-ЭТЦ-1 50-эндуро» (ГДР), ориги- 
нальный мини-мокик из ЧССР. Привлека- 
телен и практичен мини-роллер «Сим- 
сон-СР80» из ГДР. 

Разумеется, область разработок не ог- 
раничена спортом и досугом. В экспо- 
зиции были образцы технологического 
оборудования для промышленности и 
транспорта, транспортные средства раз- 
ного назначения, например полуприцеп- 
цистерна для нефтепродуктов и машина 
для перевозки вахтовых бригад, выпуска- 
емые нефтекамским заводом автосамо- 
свалов. 

Выставка не была отраслевой, и потому 
нельзя требовать, чтобы ее экспонаты 
полностью отражали лицо автомобильной 
промышленности. И все же хотелось бы 
видеть разработки ее молодых специа- 
листов более оригинальными, смелыми, 
необычными, ориентированными на ми- 
ровой уровень — не сегодняшнего, а зав- 
трашнего дня. 

В. АРКУША, 
инженер 


ф В течение нескольких месяцев работы 
НТТМ-87 ее павильон был, пожалуй, на- 
иболее посещаемым на ВДНХ. 

ф На стенде «Это вы можете» (слева напра- 
во): спортивные купе КД, «Лаура», «Панго- 
лина» и ЮНА (четвертая и пятая слева). В 
центре — гоночный автомобиль СКЭМ- 
05/06 формулы «Восток», крайний спра- 
ва — полноприводный грузовик «Тбилиси». 

ф С типично городским автомобилем ВАЗ — 
1111 соседствовал здесь специально-крос- 
совый — багги Б— 2908. 

ф В экспериментальном чехословацком мн- 
ни-мокике использованы многие серийные 
узлы производства 43 и «Симсона». 

ф Прицеп на 200 кг груза (его делает нефте- 
камский завод автосамосвалов) — по- 
лезное дополнение к легковому автомо- 
билю. 



Размышления 
о 15-х соревнованиях 
на мотоциклах ЯВА 

Кажется, это было недавно — первый 
«Слет друзей ЯВЫ» в Одессе, организо- 
ванный «За рулем» совместно с Цент 
ральным советом по туризму и экскурсиям 
и чехословацким внешнеторговым объеди- 
нением «Мотокбв». Прошедший в 1971 
году с большим успехом, он положил 
начало ставшим традиционными ветре 
чам советских мотолюбителей с изгото- 
вителями и поставщиками мотоциклов 
ЯВА и 43. 

Каждый год он проводился на новом 
месте — в столице республики или облает 
ном центре: Кишиневе, Риге, Москве, 
Баку, Тбилиси, Харькове и других горо- 
дах, поднимал у молодежи интерес к мото- 
циклам и малоизвестным еще и теперь 
видам соревнований — спринту «Ле Ман», 
триалу. Именно благодаря слетам родил- 
ся чемпионат страны по триалу, который 
в нынешнем году состоялся во второй 
раз. 

Другое очевидное достижение слетов — 
развившееся сотрудничество с дружеской 
страной не только по линии поставки 
мотоциклов, но и между нашими оборон- 
ными обществами — ДОСААФ и 
СВАЗАРМ, основными организаторами 
последних встреч. Из Чехословакии к нам 
приезжают обычно команда завода ЯВА 
и две, составленные из спортсменов 
СВАЗАРМа и возглавляемые его руково- 
дящими работниками. 

Так случилось, что, приняв участие в 
проведении первых слетов друзей ЯВЫ, 
я несколько последних лет не имел к ним 
прямого отношения. Поэтому здесь, в 
Полтаве у меня появилась возможность 
сравнить с ними официально именуемые 
в последние годы как «Соревнования на 
дорожных мотоциклах ЯВА и 43» и од- 
новременно узнать мнение молодого со- 
трудника редакции, мотоциклиста, впер- 
вые увидевшего то, о чем ему приходи- 
лось раньше только читать и слышать и 
куда не раз стремился. Встреча «явистов» 
произвела на него большое впечатление. 
Наблюдая их соревнования на трассе 
триала и полосе препятствий, он апло- 
дировал участникам, мастерски преодо- 
левавшим труднейшие участки, и поры- 
вался помочь тем, кто не догадывался 
даже привстать на подножках, чтобы 
легче было балансировать, как того 
требовали обстоятельства. 

Надо сказать, что бросалась в глаза 
огромная разница в мастерстве участ- 
ников. Трассу триала, состоявшую из 
10 контрольных участков, призеры про- 
шли с двумя-четырьмя штрафными оч- 
ками, а другие, которых оказалось боль- 
шинство, не сумели вообще преодолеть 
многие препятствия, где требовались 
специальные приемы вождения. Их демон- 
стрировали члены команд Риги, Елгавы, 
ЧССР, имеющие большой опыт участия 
в подобных состязаниях и здесь, на еле 
тах обычно разыгрывающие между собой 
главные призы. 

Неудивительно, что и на полосе пре- 
пятствий — втором основном соревнова- 
нии — первенствовали те команды, участ- 
ники которых лидировали в триалеі 

«А ты бы проехал? — подзадоривал 
я коллегу и слышал в ответ: «Потрене- 
руюсь — проеду, теперь вижу, как 
надо». — «Так тренируйся, приезжай 
на следующие соревнования и выигрывай 
красавицу ЯВУ!» — «Приехал бы, да 
ведь команду из пяти человек сколотить 
надо и чтобы комитет ДОСААФ ее при 
знал. А как это сделать?» 


На самом деле, трудно стать участником 
этого замечательного праздника, хотя, 
казалось бы, достаточно ездить на ЯВЕ, 
иметь походное снаряжение, чтобы про- 
жить там несколько отпускных дней. 
Об этом нам и пишут многие читатели, 
которые уже не первый год мечтают по- 
пасть на встречу «явистов». Исполнила 
ныне свое желание М. Федорова из 
Сыктывкара. Год назад, окончив курсы 
ДОСААФ, получила она водительское 
удостоверение, приобрела с рук ЯВУ- 634 
и, не уговорив земляков «явистов» по- 
ехать вместе в Полтаву, двинулась одна. 
2800 километров проехала она за неделю, 
преодолев все дорожные трудности. 

«Я ничуть не жалею, что поехала сю- 
да, — говорила она. — Наоборот, уди- 
вительная доброжелательность участни- 
ков, с многими из которых я теперь под- 
ружилась, лучшая награда и самая боль- 
шая радость. Я уж не говорю, как много 
интересного и полезного узнала и увидела 
здесь, побеседовала с директором и рабо- 
чими завода ЯВА, с чехословацкими 
спортсменами. Понравилась мне и орга- 
низация соревнований». 

Порадуемся за мотоциклистку, но и за- 
думаемся над ее словами. Ведь она приеха- 
ла на свой страх и риск, была допущена 
к соревнованиям в порядке исключе- 
ния. А как хорошо было бы возвести 
его в правило, чтобы больше молодых 
людей могло приобщиться к этому празд- 
нику со всеми его полезными мероприя- 
тиями, цель которых — обмен опытом, 
развитие дружеских связей, сотрудниче- 
ства между чехословацкими мотоцикло- 
строителями и советскими потребителями 
продукции. Для этого много не надо — 
найти только место, где можно разбить 
лагерь, в котором они будут жить в своих 
палатках три-четыре дня и, желательно, 
поблизости соревноваться. Никакого 
вызова команды, а все расходы за свой 
счет. 

Для отбора соискателей призов (обычно 
около 100 человек) в спортивных сорев- 
нованиях по традиционной программе 
можно устроить квалификационные ко- 
роткие состязания. Тогда не будет боль- 
шого разрыва в мастерстве участников 
финала, как было теперь. А все приехав- 
шие станут зрителями, болельщиками, 
наконец, учениками. Ведь это отличная 
школа, где демонстрируются приемы 
мастерского, безопасного вождения. 

4тобы расширить круг призеров (а они, 
к сожалению, на протяжении многих 
лет одни и те же), есть смысл ограни- 
чить участие в финале соревнований 
мотоциклистов, уже завоевавших преж- 
де вторые и третьи призы, скажем, 
трижды, а бывшим победителям разре- 
шить выступать только вне конкурса. 
Это, конечно, одно из возможных пред- 
ложений. Но все, с кем довелось побесе- 
довать, — мотоциклисты, представители 
«Мотокова», работники завода ЯВА. — 
тоже считают, что встречи должны быть 
более эффективными. 

Надо полагать, что организаторы сле- 
дующих слетов смогут трезво взглянуть 
на возникшие проблемы и проведут их 
не только по-новому, более совершенному 
положению, но и с новым содержанием. 
Этого требует время. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
г. Полтава спец * ко РР* РУлем» 

Результаты соревнований 

Командный зачет: 1. Елгава; 2. Рига; 
3. 4ССР (Б). Личный зачет. Женщины: 
1. М. Залуска (4ССР, ЯВА): 2. А. Пуриня 
(Рига); 3. С. 4ермакова (4ССР, Б). 
Мужчины: 1. В. Граматниекс (Рига); 2. 
К. Линде (Елгава); 3. Ю. Ярошенко (Рига). 
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С Павлом Васильевичем Аксеновым я 
познакомился сначала заочно, в библиоте- 
ке, по его книгам. Потом журналистская 
стезя привела меня в кабинет доктора 
технических наук полковника Аксенова. 

В разговоре мелькнули имена известных 
автомобильных конструкторов Липгарта и 
Грачева, академика Чудакова, маршала 
Жукова. Всех их Павел Васильевич хо- 
рошо знал и, как выяснилось, о многом 
мог рассказать. Мы договорились о новой 
встрече. 

Потом встречались еще и еще. Броди- 
ли по усыпанным опавшими листьями до- 
рожкам, беседовали, перебирали старые 
фотографии. За плечами этого моложаво- 
го, улыбчивого человека трудная дорога 
длиной в полвека. 

Вырос он в подмосковном городе Егорь- 
евске, рано потерял отца. Тем не менее 
школу закончил с отличием и без экза- 
менов был принят в Московский энергети- 
ческий институт. Но в октябре 1939 года 
студентов-первокурсников призвали в 
Красную Армию. Предполагалось, что 
через два года они вернутся к учебе. 

Служба рядового Аксенова началась в 
Рязани, в 99-м танковом полку. Но танки- 
стом стать не пришлось. Из города полк 
ушел по тревоге, а новобранцев оставили 
охранять склады. Вскоре на место танково- 
го пришел автомобильный полк, и Павел 
Аксенов стал военным автомобилистом. 
С началом Великой Отечественной полк 
развернулся в 14-ю автомобильную брига- 
ду Ставки Верховного Главнокомандова- 
ния. Аксенов получил звание лейтенан- 
та и был назначен командиром взвода 
в 522-м автомобильном батальоне. 

— Водители решают одну из важней- 
ших задач любой армии, — говорит Па- 
вел Васильевич, — обеспечивают ее под- 
вижность. Армия должна уметь, во-пер- 
вых, поражать противника, во-вторых — 
защищаться от поражения и в-третьих — 
быстро перемещаться. Теряя это свойство, 
она становится уязвимой и неэффектив- 
ной. Особенно в современной войне. А 
обеспечить подвижность частей и соедине- 
ний, оперативное снабжение их всем 
необходимым непросто. Работа, которую 
военные автомобилисты выполняли в Ве- 
ликой Отечественной, прошла перед мо- 
ими глазами, и я видел все их трудности. 
Можно прямо сказать, не очень заметный, 
не ярко выраженный, но — подвиг... 

522-й автобат дислоцировался в Теплом 
Стане. В те времена — подмосковная 
деревушка. Сюда из-под Орла была пере- 
брошена 201-я воздушно-десантная брига- 
да, посажена на грузовики и спешно выд- 
винута навстречу наступающим частям 
вермахта — участок фронта впереди ока- 
зался оголенным. Машины аксеновского 
взвода поступили в распоряжение развед- 
роты десантников, У реки Нара молодой 
командир впервые увидел фашистов. 
Близко. Но десантники были крепкими ре- 
бятами. И вооружены отлично. На рубеже 
Нары противника остановили. 


В этом сражении Павел Аксенов заслу- 
жил свою первую медаль — «За отвагу». 
С группой командиров, отличившихся в 
оборонительных боях, прибыл в штаб 
фронта, который стоял в Перхушково. 
Награду получил из рук командующего 
фронтом Георгия Константиновича Жуко- 
ва. Нечасты в то время были награжде- 
ния. 

— Очень тяжело приходилось в ту вой- 
ну водителям, — вспоминает полковник 
Аксенов. — Даже в определенном смысле 
трудней, чем воинам некоторых других 
профессий. Прежде всего в бытовом. 
Спать приходилось в кузовах, в продувае- 
мых и неотапливаемых кабинах. Ели почти 
всегда всухомятку, потому что полевые 
кухни наши варить пищу на ходу не могли, 
да и разваливались быстро при интен- 
сивном движении. Машин тогда постоянно 
не хватало, а двигаться приходилось не- 
прерывно. Самым большим дефицитом 



ВОЕННЫЙ 

мпотшип 

был сон. Мы часто завидовали танкис- 
там, пехоте. Особенно в обороне. Они за- 
роются в землю, блиндажей понастроят, 
кухнями дымят. А мы как челноки — к 
фронту, с фронта, к фронту, с фронта. 
Теперь-то все эти моменты учтены. Мы 
немало поработали, чтобы нынешним 
военным автомобилистам спать было где и 
чтобы кухни на автомобильном шасси 
работали исправно. Но тогда... 

Сначала подразделение, которым ко- 
мандовал Аксенов, было укомплектовано 
полуторками Г АЗ — АА и трехтонками 
ЗИС — 5. Из батальона получали только 
резину. Остальное — где удастся. В пер- 
вую очередь с поля боя. 

Горьковский автомобильный завод в во- 
енное время сократил производство ав- 
томобилей в несколько раз, а на автомо- 
бильных узлах стал выпускать бронетан- 
ковую технику. И вот с подбитых легких 
танков, самоходок СУ — 76 автомобили- 
стам зачастую удавалось снять еще впол- 
не исправные узлы двигателей, коробки 
передач, элементы трансмиссии. Недоста- 
ющее наловчились делать сами в мастер- 
ских-летучках. Ремонтировали аккумуля- 
торы, рессоры, заливали подшипники баб- 
битом, Даже поршневые кольца научи- 


лись вытачивать. Потом, когда стали на- 
ступать, в автобатах появилась трофей- 
ная техника. Во взводе Аксенова собрали 
удивительный гибрид ЗИС— 5Т, то есть — 
«трофейный». Рама и двигатель у него бы- 
ли свои, зисовские, задним мост — немец- 
кий, фирмы «Опель», радиатор — «Мер- 
седес», кабина «Форд-8», кузов самодель- 
ный. Машина получилась неказистой, а 5 
тонн все же возила исправно. 

Окончилась воина. Но не окончились 
испытания для молодого офицера, не- 
задолго до войны оставившего школьную 
парту. Старший лейтенант Аксенов стано- 
вится слушателем Военной академии тыла 
и транспорта. Потом учеба в адъюнктуре, 
работа на кафедре в академии, руковод- 
ство военной кафедрой политехнического 
института в Барнауле. Учился са™, учил 
других. И постепенно вынашивалась у 
него идея, воплотившаяся позже в жизнь, 
Павел Васильевич стал испытателем. 

— Некоторые считают, что военным 
автомобилистам приходится выполнять 
только транспортную работу. Это не так. 
Многие современные боевые машины по 
сути дела те же автомобили, только спе- 
циальные. Успех боевой операции не- 
посредственно зависит от водителя в 
не меньшей степени, чем от мотострелка, 
десантника, артиллериста, бок о бок с ко- 
торыми приходится действовать водите- 
лю на поле боя. Еще надо учесть, что 
значительная часть самых мощных средств 
поражения противника, ракетных, тоже 
монтируется на автомобильных шасси. 
А это означает, что повышаются требо- 
вания к подвижности, нужна иная компо- 
новка, растут мощность силовой установ- 
ки, допустимые нагрузки на ось. 

Все эти понятные, в общем-то, вещи для 
испытателя Аксенова представлялись по- 
своему. Дело в том, что теория автомо- 
биля, созданная еще в 30-е годы, бази- 
ровалась на классической двухосной схе- 
ме. И даже если создавалась трехосная 
машина, к ней подходили с той же мер- 
кой. А в войска поступали многоосные 
полноприводные автомобили с колесной 
формулой 6X6 и 8Х 8, требовавшие иного 
подхода, то есть новой теории. Вот ее 
создателем и стал Павел Аксенов. Только, 
конечно, не сразу. Известно, что теория 
без практики мертва. Сначала были годы 
испытаний. В мороз и под палящими лу- 
чами южного солнца, по горным серпанти- 
нам и топким лугам Белоруссии. Прове- 
рялись разнообразные компоновки хо- 
довой части: тележечные, со сближенны- 
ми центральными осями, с группой управ- 
ляемых передних и задних осей и др. 
И выводы получились стройные. Есть уже 
«школа Аксенова», которая продолжает 
развивать теорию общих конструктивных 
решений. 

Полковник Аксенов стал автомобили- 
стом в 1939 году. Срок достаточный, 
чтобы оценить свою профессию с позиции 
пройденного пути. 

— Если начать жизнь сначала? — пере- 
спрашивает он. — Стал бы военным авто- 
мобилистом. Считаю, что это самая инте- 
ресная профессия. Нужно сказать, что 
интерес Павла Васильевича с делом не 
расходится. К боевым наградам прибави- 
лись еще и награды за мирные дни. 

В конце разговора я спросил, какой путь 
выбрали его дети. 

— Старший сын — майор-автомоби- 
лист. Младший — капитан и тоже зани- 
мается автомобильной техникой. 

Ю. АЛЕКСЕЕВ 
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5738 ИЗОБРЕТЕНИЙ 

По данным Министерства автомобильной 
промышленности, на его предприятиях за 
годы одиннадцатой пятилетки в производ- 
ство внедрено 5738 изобретений и 347,9 ты- 
сячи рационализаторских предложений. Они 
нашли практическое применение не только 
при создании новых технологических про- 
цессов, усовершенствовании уже выпускае- 
мых изделий, но и при разработке новых 
автомобилей. Так, 48 изобретений исполь- 
зованы при создании полноприводного се- 
дельного тягача К АЗ — 4540, 56 нашли при- 
менение в конструкции грузового автомо- 
биля МАЗ— 5334, 32 — в новом дизельном 
грузовике ГАЗ — 4509. Среди легковых мо- 
делей 34 изобретения реализовано на 
ГАЗ— 3102, 33 — на ЗАЗ— 1102, 31 — на 
ВАЗ— 2109. 


РАЛЛИ «ПОГЛЕД-87» 

Традиционны дружеские связи журнала 
с родственными изданиями в социалисти- 
ческих странах. Упрочить их помогла по- 
ездка редакционного экипажа О. Богда- 
нов — В. Аркуша в Болгарию на ралли 
«Поглед-87*. Эти соревнования в тринадца- 
тый раз проводились популярным болгар- . 
ским еженедельником «Поглед» (аналогом 
нашей «Недели») для работников творче- 
ских союзов НРБ и зарубежных журна- 
листов. Последних, кроме нашего экипажа, 
представляли три польских. 

Трасса соревнования длиной около 250 
километров пролегла в живописных гори- 
стых окрестностях Софии. Разбитая на не- 
сколько этапов, она включала также до- 
полнительные состязания: спринт, слалом на 
полосе аэродрома, скоростную «фигурку*. 
Ключевую роль играл скоростной участок 
на горной дороге протяженностью около 8 
километров, по трудности не уступавший 
тем, что предлагают спортсменам на боль- 
ших ралли. Здесь нужно было мобили 
зовать все возможности автомобиля и эки- 
пажа. 

Лучший результат в абсолютном зачете 
и в классе до 1600 см~ показал болгар- 
ский экипаж Н. Найденов — Е. Стоянова 
(Народный театр, София) на ВАЗ — 21061, 
Экипаж «За рулем» на ВАЗ — 2105 занял 
второе место в классе до 1300 см и пятое 
в абсолютном зачете, а интернациональная 
команда, в которую вместе с советским во- 
шел болгарский экипаж И. Селиктар — 

Р* Костов (издание «Авто мото свят*), побе- 
дила в командном зачете. 

Ценность поездки, конечно, не ограни- 
чивается спортивными успехами. Много 
интересного и важного удалось узнать из 
бесед с начальником КАТ республики пол- 
ковником Н. Ресиловским (руководимая им 
служба аналогична нашей ГАИ), председа- 
телем Центрального совета Союза болгар- 
ских автомобилистрв И. Врачевым, Значи- 
тельно обогатили представления об автомо- 
бильной жизни республики путевые наблю- 
дения сотрудников журнала. 


ДЛЯ «МОСКВИЧЕЙ— 2141» 

Волжский автомобильный завод в нынеш- 
нем году начал выпуск двигателей ВАЗ— 
2106-70. Эта модификация предназначена 
для «Москвича — 2141*. В течение 1987 
года АЗЛК получит 10 тысяч таких сило 
вых агрегатов, а до конца пятилетки — 65 ты- 
сяч. Что касается нового мотора, его кон- 
струкция уже разработана специалистами 
автомобильного завода имени Ленинского 
комсомола. Опытные образцы в настоящее 
время проходят всесторонние испытания. 


ПОЛИМЕРНЫЕ МАТЕРИАЛЫ ЖУРНАЛ СОВЕТУЕТСЯ 


В современном автомобиле практически 
нет узла или системы, где не используются 
полимерные материалы — пластмассы, син- 
тетический каучук. Объемы применения этих 
материалов постоянно увеличиваются, а об- 
ласть их использования расширяется. Из 
пластика стали делать детали, которые еще 
недавно были традиционно металлическими : 
бензиновые баки, корпуса фар. 

В период столь активного наступления 
пластмасс специалисты автомобилестроения 
остро нуждаются в информации, в обмене 
опытом. С этой целью В/ О «Совинцентр» 
и Минавтопром СССР организовали между- 
народный симпозиум, в котором приняли 
участие советские специалисты и сотрудники 
акционерного общества «Хюлье*» одного из 
крупнейших поставщиков полимерных мате- 
риалов для автомобильной промышленности 
ФРГ. Гости сделали ряд докладов и техни- 
ческих сообщений, охватывающих широкий 
круг вопросов — от рассказа о продукции 
фирмы «Хюлье» до прогнозов применения 
пластмасс в автомобилестроении. Симпозиум 
завершился общей творческой дискуссией. 

ПРИГЛАШАЮТСЯ ЗАВОДЫ 

Один из путей решения проблемы дефи- 
цита запчастей к легковым автомобилям — 
организация их производства на предприя- 
тиях разных министерств и ведомств. Такая 
работа ведется. Производственное объедине- 
ние «Ворошиловградавтотехобслуживание» 
организовало специальную выставку дефи- 
цитных запчастей, пригласило на нее руко- 
водителей и технических специалистов с 
предприятий Ворошиловграда и области и 
предложило им на выбор изделия, в кото- 
рых нуждаются автолюбители. При этом 
объединение предложило и необходимую 
конструкторскую документацию, помощь в 
налаживании деловых контактов с автоза- 
водами. Результаты такой деятельности на- 
лицо: один из заводов города Хмельниц- 
кого освоил выпуск рычагов привода клапа- 
нов для двигателей ВАЗ, ворошиловград- 
ский автосборочный завод уже производит 
глушители и изъявил желание делать перед- 
ние крылья к «жигулям». Интерес к вы- 
пуску автозапчастей проявили и другие пред- 
приятия города и области — «Торгмаш», 
литейно-механический, свердловский ре- 
монтно-механический, лисичанское наладоч- 
ное управление. 

А. ЖИЛЬЦОВ 

г. Ворошиловград 


В Ленинграде прошел устный выпуск 
журнала «За рулем». Сотрудники редакции 
обсудили с читателями проблемы, волную- 
щие автомобильную общественность: от 
воплощения последних достижений науки 
и техники в перспективных конструкциях 
отечественных автомобилей до развития 
кооперации в системе автосервиса» Немало 
вопросов было задано по новой редакции 
Правил дорожного движения, а проведенная 
тут же викторина позволила присутствую- 
щим проверить свои знания в этой области. 

Выпуск закончился своеобразной чита- 
тельской конференцией. В ходе ее участники 
встречи высказали ряд критических, дело- 
вых замечаний в адрес журнала, обратив, 
в частности, внимание на недостаточную 
порой принципиальность при обсуждении 
острых проблем, пожелали настойчивее 
добиваться конструктивных ответов орга- 
низаций, министерств и ведомств на жур- 
нальные выступления. Было высказано по- 
желание доводить дело до логического кон- 
ца, не сдавая при этом своих позиций. 

Каждый участник встречи получил неболь- 
шую анкету, в которой редакция просила 
ответить, что нравится и что не нравится 
читателям в последних номерах журнала, 
о чем бы еще они хотели прочитать, какие 
темы, в их числе проблемные, увидеть пред- 
ставленными на его страницах. Предложе- 
ния, мысли, высказанные в анкете, оценка 
журнальных публикаций стали предметом 
анализа в редакции, они помогут полнее 
отражать запросы читателей, шире и актив- 
нее представлять их интересы. 

СПОРТИВНОЕ ОКБ 

Двенадцать молодых специалистов НАМИ, 
головного НИИ автомобилестроения, высту- 
пили с инициативой организовать в инсти- 
туте общественное конструкторское бюро 
(ОКБ) по спортивным автомобилям и получи- 
ли поддержку руководства института. Они 
ставят своей задачей создание перспектив- 
ных машин для ралли на базе новой модели 
«Запорожца». Возможности турбонаддува, 
трансмиссии, приводящей все четыре коле- 
са, и других современных устройств на оте- 
чественных спортивных автомобилях лишь 
начинают осваиваться. Молодые энтузиасты 
из НАМИ в своем ОКБ уже приступили 
к таким работам, планируя постройку и 
испытание опытных образцов. В перспекти- 
ве — сотрудничество с заводом «Коммунар» 
в Запорожье. 


СКОТОВОЗ ИЗ БАКУ 

Агропромышленный комплекс сегодня не 
только получает разнообразную технику 
от машиностроителей, но и сам производит 
ее на своих предприятиях. Так, в Баку 
ремонтно-механический завод имени 26 
бакинских комиссаров Госагропрома Азер- 
байджанской ССР осваивает изготовление 



полуприцепа- фургона Од АЗ — 9976. Его кон- 
струкция разработана на одесском авто- 
сборочном заводе Минавтопрома, 

Полуприцеп грузоподъемностью 12 тонн 
предназначен для тягача КамАЗ — 5410. 
В нем можно перевозить, в зависимости 
от массы животных, 20 — 35 голов крупного 

рогатого скота или 95 — 
125 свиней. Несущий кузов 
разделен перегородками на 
три секции. Для загрузки и 
разгрузки служат боковая 
(справа) и двухстворчатая 
задняя двери. Стенки об 
шиты профилированными 
листами из алюминиевого 
сплава. 

Такой кузов намного 
прочнее и долговечнее де- 
ревянных, делавшихся до 
сих пор. В нынешнем году 
завод в Баку выпустит пер- 
вую промышленную пар 
тию новых полуприцепов. 


Тягач КамАЗ — 5410 с по- 
лупрчцепом-фургоном 
Од АЗ— 9976. 

Фото Ф. Хайрулина (ТАСС) 


■ 
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2. «За рулем» N9 8 


Навстречу X съезду 
ДОСААФ СССР 


КЛАСС 

ВОЕННОГО 

ВОДИТЕЛЯ 


КОНКУРС «ЗА РУЛЕМ» 


Ныне не найдется ни одной воинской 
части, в которой не было бы водителей, 
получивших подготовку в учебных орга- 
низациях ДОСААФ. Сегодня интересы 
боеготовности войск требуют, чтобы выпу- 
скники оборонного Общества, призванные 
в Вооруженные Силы, быстрее овладева- 
ли армейской техникой, вставали в бое- 
вой строй с прочными навыками владения 
ею в различных условиях. 

Именно об этом шла речь и в постановле- 
нии ЦК КПСС и Совета Министров СССР об 
улучшении работы по подготовке молоде- 
жи к военной службе и в решении VI 
пленума ЦК ДОСААФ СССР, который 
потребовал до 1989 года завершить созда- 
ние во всех учебных организациях учебно- 
материальной базы, обеспечивающей по- 
вышение военной направленности в обу- 
чении и воспитании курсантов учебных 
организаций оборонного Общества. 

Этим же целям призван служить кон- 
курс, который начинает в канун X съез- 
да ДОСААФ журнал «За рулем», — кон- 
курс на лучший класс военного водите- 
ля. Его девиз — «Водителю — военные 
знания». Его цель — выявить наиболее 
удачное оборудование классов для обуче- 
ния будущих военных водителей действи- 
ям на маршах в колонне, при преодоле- 
нии инженерных заграждений, бездо- 
рожья и бродов, использовании средств 
повышения проходимости, на погрузке 
автомобильной техники в железнодо- 
рожные составы и морские суда, а также 
в обучении правилам безопасности при пе- 
ревозке личного состава, маневрировании 
на аэродромах, маскировке на марше и в 
бою — всему, что предусмотрено про- 
граммой обучения и требованиями совре- 
менной воинской службы и боевой подго- 
товки. 

Лучшие классы числом не более двух 
представляются республиканскими, крае- 
выми (областными) комитетами ДОСААФ 
в жюри конкурса (на адрес редакции) 
со сроком отправки не позднее 15 ноября 
1987 года. 

Описание класса должно быть доста- 
точно полным, с приложением плана 
размещения, но не свыше четырех маши- 
нописных страниц и шести фотографий 
наиболее эффективных устройств, стендов 
и макетов, а также с указанием фами- 
лий, имен и отчеств авторов и их должно- 
стей. 

При оценке отдельных учебных пособий 
и класса в целом будут учитываться на- 
глядность оборудования, степень его влия- 
ния на усвоение учебных вопросов, не- 
сложность изготовления, эстетичность и 
качество, соответствие реальным услови- 
ям обучения. Будет приниматься во внима- 
ние также оригинальность конструктивно- 
го решения. 

'За лучшие классы авторам будут при- 
суждены дипломы и денежные премии 
журнала «За рулем»: первая 200 руб- 
лей; две вторые — по 150 рублей; две 
третьи — по 100 рублей. 

Учебные организации, занявшие первое, 
второе и третье призовые места, награ- 
ждаются денежной премией ЦК ДОСААФ 
СССР для приобретения учебного и спор- 
тивного имущества. 

Лучшие классы будут представлены в 
журнале в 1988 году. 

Ждем ваших предложений. 




В статье «Автомобильные то- 
реадоры» («За рулем», 1987, 
№ 4) уже шла речь о том, 
что прошлогодний сезон стал 
черным в истории чемпионатов 
мира по ралли. 500-сильные бо- 
лиды участников то и дело 
выходили из повиновения, остав- 
ляя кровавые, в прямом смыс- 
ле, следы в тех местах, где 
катастрофа обрушилась на зри- 
телей и участников. По выска- 
зываниям самих гонщиков, от- 
дельные этапы чемпионата-86 
превратились в сплошной кош- 
мар. Еще недавно, говорят они, 
ехали по этим же скоростным 
участкам со скоростью 150 — 
160 км/ч, затем 180, а сейчас 
она переваливает за 200 км/ч. 
Когда же будет предел? Чело- 
век не в состоянии выдержать 
такое напряжение! 

Международная федерация 
автоспорта (ФИСА) была вынуж- 
дена принять экстренные меры, 
для того чтобы чемпионат 
этого года не превратился в 
смертельное для зрителей и 
гонщиков шоу. Верный путь 
достичь желаемого — снижение 
мощности двигателей. Это и 
было сделано. С нынешнего года 
она не должна подниматься 
выше 300 л. с. при любых 
условиях. Зачет в чемпионате 
мира получают только автомо- 
били групп «А» и «Н». Что 
представляют собой эти маши- 
ны? 

Группа «Н», Формулируется 
очень просто — серийные лег- 
ковые автомобили с тиражом 
за 12 последовательных меся- 
цев не менее 5000 экземпля- 
ров, без каких-либо переделок. 
Само собой разумеется, что 
средства безопасности не вклю- 
чены в запретный список. К со- 
жалению, наши машины серий- 
ного исполнения не могут со- 
ставить конкуренцию зарубеж- 
ным. Так, нижний предел мощ- 
ности 1,6-литрового «Пежо» — 
103 л. с. /75, 7 кВт, не говоря уж 
о 2-литровом «Форде» с его 
204 л. С./150 кВт. Для сравне- 
ния: ВАЗ — 21 05 имеет двигатель 
мощностью 69 л. с. /51 кВт. 

Группа «А». Это та же группа 
«Н», но с переделками, кото- 
рые допускают любую механи- 
ческую доработку деталей 
(лишь бы можно было распо- 
знать оригинал), термическую 
обработку и так далее Список 
разрешений укладывается на 
10 машинописных листах, а итог 
вы можете увидеть в табли- 
це. 


Если рассуждать о претен- 
дентах на чемпионский титул, 
то в отличие от прошлого года, 
когда 193-сильный «Гольф» Эри- 
ксона и Дикмана (оба — ФРГ) 
был фаворитом, в этом году 
обстановка изменилась. Япон- 
ские фирмы «Мацуда» и «Су- 
бару» своими автомобилями 
группы «А» совершили настоя- 
щую агрессию против западно- 
германских конкурентов. 
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Время покажет, насколько 
эффективны принятые меры, а 
пока что чемпионат в самом 
разгаре и первые этапы не 
принесли особых успехов в сни- 
жении несчастных случаев: спи- 
сок жертв продолжает расти, 
и, видимо, слова двукратного 
чемпиона мира Вальтера Рерля 
о том, что безразлично, на 
каком автомобиле врезаться в 
толпу зрителей * — со 175-силь- 
ным или 450-сильным двигате- 
лем, обретают формы проро- 
чества. 

Ралли «Португалия-87» вновь 
унесло несколько жизней, и 
виной тому плохая организа- 
ция соревнований. Это тем бо- 
лее обидно, что чемпионаты ми- 
ра по авторалли — не орди- 
нарное явление в междуна- 
родном автоспорте. Подобно 
кольцевым гонкам на формуле 
1, они проверяют все новое, 
что появляется в автостроении, 
служат мощным рычагом про- 
гресса в этой области и к тому же 
имеют миллионы поклонников 
во всем мире. 

И. РОЙТМАН 


1. В руках вице-чемпиона 
мира Рудольфа Штоля 
«Аудм-кваттро» превраща- 
ется в грозного сопер- 
ника. 

2. «Мацуда-323Т-4Х4» — 

один из японских «агрес- 
соров» уже реально пре- 
тендует на победу. 

3. «Форд-сьерра-косворт» 
пока еще в фазе становле- 
ния. 

4. А вот маленькому «Дай- 
млеру» с его 16-клапанной 
головкой блока цилиндров 
до высшего разряда не хва- 
тает одного шага. 

5. Заметно резвее стал и 
«Опель-кадет-ГСИ» с новым 
2-литровым мотором. 

6. «Лянча-Дельта ХД-4ВД» в 
сезоне 1987 года собирается 
баллотироваться в чемпио- 
ны. 

7. «Рено- 11 -турбо» уже в 
1986 году сделал серьезную 
заявку. 

8. «Субару-седан-турбо» 
имеет те же намерения, 
что и его земляк. 



Автомобили группы «А» чемпионата мира по ралли 1987 года 



Рабочий 


Мощность 

Мощность 

Величина 

Снаря- 

Удельная 


Модель и страна 

объем 

Компо- 

двигателя 

двигателя, 

форсировки 

женная 

масса 

Особен- 

цилинд- 

новка 

серийной мо- 

подготовлен- 

двигателя, % 

масса, 

автомобиля, 

ности 


ров, л 


дели, л. с. /кВт 

ного по груп- 
пе «А», л.с./кВт 


кг 

кг/л.с. 


«Ауди-купе-кваттро», ФРГ 

2,3 

ПП 

136/100 

щ \ 

200/147 

147 

1100 

5,5 


(«Ауди-купе-кваттро-88», ФРГ) 

(2,3) 

(ПП) 

(180/132) 

(280/206) 

(156) 

(1100) 

(3,93) 

(Я) 

«Ауди-200-кваттро», ФРГ 

2,2 

ПП 

182/134 

300/221 

165 

1250 

4,16 

т 

«Альфа-Ромео-75», Италия 

2,5 

к 

156/115 

240/177 

154 

980 

4,08 


ЬМВ-325И-Икс, ФРГ 

2,5 

ПП 

171/126 

230/169 

134 

1100 

4,78 


БМВ-МЗ, ФРГ 

2,3 

к 

200/147 

300/221 

150 

1050 

3,5 

я 

«Мерседес-Бенц-1 90Е 2,3-16», ФРГ 

2,3 

к 

177/130 

250/184 

141 

ИЗО 

4,52 

я 

«ФИАТ-уно-турбо», Италия 

1,3 

п 

105/77 

140/103 

134 

860 

6,1 

т 

«Форд-сьерра-косворт», ФРГ 

2,0 

к 

204/150 

300/221 

147 

1100 

3,66 

я 

«Форд-сьерра-ИксР 4X4», ФРГ 

2,8 

ПП 

150/110 

230/169 

154 

1150 

5,0 


«Исудзу-джемини», Япония 

1,5 

п 

130/96 

210/154 

161 

930 

4,42 

т 

«Лянча-Дельта ХФ-4ВД», Италия 

2,0 

ПП 

165/122 

230/169 

139 

1120 

4,86 

т 

«Мацуда-323Т-4Х 4», Япония 

1,6 

ПП 

150/110 

235/173 

157 

1050 

4,47 

т 

«Мицубиси-старион», Япония 

2.0 

к 

180/132 

265/195 

148 

1120 

4,23 

т 

«Ниссан-сильвия-Т», Япония 

2,0 

к 

190/140 

280/206 

147 

1040 

3,71 

т 

«Опель-кадет-ГСИ», ФРГ 

2,0 

п 

130/96 

190/140 

146 

880 

4,63 


«Опель-кадет-ГСИ», ФРГ 

1,8 

п 

110/81 

170/125 

154 

880 

5,18 


«Пежо-205-ГТИ», Франция 

1.9 

п 

130/96 

180/132 

138 

850 

5,86 


(«Пежо-405-ГТИ-88», Франция) 

(2,5) 

(ПП) 

(180/132) 

(280/206) 

0 56) 

(1050) 

(3,75) 

(Т) 

«Рено-1 1 -турбо», Франция 

1,4 

п 

105/77 

190/140 

181 

880 

4.63 

т 

«Пежо-205-ГТИ>», Франция 

1,6 

п 

103/76 

145/107 

140 

850 

5,86 


«Ровер-3500-витессе», Англия 

3,5 

к 

196/144 

300/221 

153 

1260 

4,2 


«СААБ-900-турбо-1 6», Швеция 

2,0 

п 

175/129 

270/199 

154 

1140 

4.22 

ят 

«Субару-седан-турбо», Япония 

1,8 

ПП 

136/100 

210/154 

154 

980 

4,66 

т 

«Тойота-королла-ГТ», Япония 

1,6 

П 

121/89 

160/118 

132 

880 

5,5 

я 

(«Тойота-королла-ГТ-88», Япония) 

(2,0) 

(ПП) 

(180/132) 

(280/206) 

(156) 

(960) 

(3,43) 

(ЯТ) 

(«Тойота-старлет-ГТ-88», Япония) 

(і,б) 

(ПП) 

(140/103) 

(230/169) 

(164) 

(880) 

(3,83) 

(Т) 

«Фольксваген-гольф-ГТИ-1 6В», ФРГ 

1,8 

П 

139/102 

195/143 

141 

880 

4,5 

Я 


Условные обозначения: К — классическая компоновка; П — переднее расположение двигателя и привод на передние колеса; ПП — переднее 
расположение двигателя и привод на все колеса; Т — турбонаддув; Я — головка двигателя с четырьмя клапанами на цилиндр. Значения, указан- 
ные в скобках, соответствуют моделям автомобилей, которые будут выпускаться серийно к концу 1987 — началу 1988 годов. 
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НА ТРАССЕ 
ТОЛЬКО «ЛАДЫ» 


Спортсмены Австрии, Англии, Италии, 
Финляндии и СССР вышли на старт вто- 
рого международного ралли, проводимого 
на дорогах Эстонии. Автомобильный спорт 
знает немало примеров, когда после блестя- 
щей премьеры каких-то соревнований, вро- 
де бы, положившей начало традиции, они 
затем блекнут и в конце концов сходят 
со сцены или превращаются в заурядное 
мероприятие. Похоже, такая участь не 
грозит ралли «Лада*, которое во второй 
раз организовало творческое производствен- 
ное объединение «Эстрекламфильм» сов- 
местно с федерациями автомобильного спор- 
та СССР и Эстонии. 

Спортсмены четырех стран, известных 
своими богатыми традициями и своими 
мастерами ралли, съехались в столицу 
Эстонии, чтобы в соперничестве с нашими 
гонщиками оспаривать ценные призы, уч- 
режденные организаторами. Уже это само 
по себе можно отнести к незаурядным 
событиям, поскольку у нас в стране, кроме 
розыгрыша этапа Кубка дружбы, не бывает 
ралли с участием зарубежных гонщиков. 
Но то обстоятельство, что все спортсмены 
стартуют на автомобилях ВАЗ, придает 
ралли «Лада» дополнительный интерес. 

Длина трассы этих соревнований неве- 
лика — 406 километров, и все решают 
здесь «допы» — скоростные участки, а их 
четырнадцать обшей протяженностью чуть 
больше 120 километров. 

...За ограждением, в поисках наиболее 


Старт, А ужа следующим утром заехать 
на стартовую эстакаду получит право только 
победитель. 

Москвичи В. Данилов — Ю. Байков, неплохо 
взяв старт, с каждым скоростным участком 
подтягивались все ближе к лидерам, но, 
увы, дойти до финиша им было не суждено. 

Вкатывается в поворот финский экипаж К. Ран» 
делин — К. Талоиен. 

На скоростном участке в Вазалемма гонщикам 
предоставлена возможность четыре раза 
пройти этот поворот. На снимке — первая 
и не самая удачная попытка эстонского 
экипажа Е. Юемяги — Г. Сепп. « 

Фото В. Князева 


удачной для съемки точки, озабоченно 
суетились операторы-телевизионщики со 
своей свитой, фотокорреспонденты, зрители. 
Наконец послышался рев мотора — взве- 
дены затворы аппаратов, приготовлены ка- 
меры. Автомобиль входит в поворот, за- 
нос и... тут же объективы забиты толстым 
слоем грязи. Похоже, съемка закончилась, 
но не беда: ведь это пока только проба — 
идет тренировка для спортсменов и прессы. 
Однако ясно, гонщики, прикидывая скоро- 
стные возможности своих машин, дали 
понять, что поедут «на всех парах». 

Организаторы автомобильных соревно- 
ваний в Эстонии известны умением делать 
все, от рекламы до вручения призов, с выдум- 
кой, с размахом. Но даже на привычных 
к этому местных зрителей произвело боль- 
шое впечатление торжественное открытие со- 
ревнований. И красочное оформление тал- 
линского велотрека, где расположен старт 
и финиш гонки, и выступления группы 
автородео, и экспресс-лотерея, разыграв- 
шая ВАЗ— 21063 по входным билетам, и, 
наконец, предчувствие азартной борьбы. 

Спорт неотделим от прогнозов, И здесь, 
в Таллине, одни безоговорочно прочили в 
победители московский экипаж братьев Ни- 
колая и Игоря Больших, выигравших 
ралли в прошлом году, другие не сомне- 
вались в победе литовцев Эугениюса Ту- 
малявичуса и Пранаса Видейки. Более осто- 
рожные полагали, что в условиях такого 
«быстрого* ралли не все машины смогут 
выдержать высокие нагрузки и сюрпризы 
неизбежны. Ведь это были личные состя- 
зания, когда гонщикам не надо сдержи- 
вать себя, думая о командном результате. 
Словом, все с нетерпением ждали утреннего 
старта. 

...Каменистое обрамление карьера Ваза- 
лемма, где проходит трасса одного из 
«допов», стало естественной трибуной. Зри- 
телей полным-полно. Эхо сердитого рева 
двигателя только что стартовавших братьев 
Больших одиноко металось от скалы к 
скале, пока через минуту-другую не слилось 
с хором остальных машин. Котловина карь- 
ера зашумела, как кратер разбуженного 
вулкана. Не надо быть большим знатоком 
ралли, чтобы заметить: эстонский экипаж 
Харди и У до Мете идет с предельной ско- 
ростью, словно финиш уже близок, а вот 
Тумалявичус — Видейка и братья Больших 
осторожничают, как бы приглядываясь и 
экономя силы для заключительного этапа. 

Но вернемся на пресс-конференцию, кото- 
рая состоялась перед началом гонки. Здесь 
выступил известный австрийский раллист 
Рудольф Штоль: 

— Мне было очень приятно получить 
очередное приглашение на ралли «Лада*. 
Чувствуется, что эти соревнования наби- 
рают силу и становятся популярными. 
Привлекательны для меня сами их уело 
вия — все выходят на трассу практически 
на одинаковых машинах, значит, успех в 
основном зависит от мастерства гонщиков. 

Кто-то из корреспондентов задал вопрос: 

— В этот раз вы стартуете на ВАЗ— 
2108. Есть ли шанс побороться за награды 
на этой матине, скажем, на ралли «Акро- 
полис»? 

— Я уже несколько лет езжу на автомо- 
билях ВАЗа. Могу сказать, что они хороши 
и надежны, но выезжать на соревнования 



такого класса, как «Акрополис», нй ВАЗ — 
2108, думаю, пока преждевременно. 

После того, как осталась позади первая 
половина трассы, долгожданный отдых в 
Рапла для спортсменов пролетел незамет- 
но. В лидирующей группе произошли пере- 
становки: теперь уже первыми ушли со 
старта братья Мете, за ними Ильмар Райс- 
сар — Рейн Талвар, Тумалявичус — Ви- 
дейка и братья Больших. А что же зару- 
бежные спортсмены? Им не везло. Австрий- 
цы Штоль и Кауфман, серебряные при- 
зеры чемпионата мира, с каждым «до- 
пом?* отдаляются от наград в своем классе. 
Гарри Вяянанен и Клаус Каванне из Фин- 
ляндии, которых также называли в числе 
претендентов на победу, выбыли на десятом 
скоростном участке — подвела трансмиссия. 
Забегая вперед, отметим, что лишь десятую 
строчку в таблице занял лучший среди 
иностранных экипажей — финны Ристо 
Нелкки и Ханну Куйтунен, 

Итог вырисовывался довольно четко уже 
после первой половины ралли — обяза- 
тельно победит советский экипаж, да и 
призеры, скорее всего, будут из наших. 
Но спорт есть спорт. И борьба на втором 
этапе разгорелась с новой силой. 

Не зря о братьях Больших говорят как 
о тонких тактиках. Всю трассу шли ровно, 
не лезли на рожон, показывая второе, третье, 
а кое-где даже седьмое время. И вдруг после 
одиннадцатого, самого сложного, по словам 
спортсменов, скоростного участка выясняет- 
ся, что братья впереди всех, мало того, 
они выигрывают у ближайшего преследо- 
вателя 23 секунды. Выходит, очередная 
победа? Но кто мог предположить, что на 
двенадцатом «допе» у москвичей полетит 
коробка. 

Отмашка судейского флага — и машины 
одна за другой срываются со старта четыр- 
надцатого скоростного участка. Два десятка 
с лишним экипажей не добрались до этого, 
завершающего ралли, «дола* в Пирита! 
Перевернулись Ааво Пиккуус — Аарне 
Тимуск, сошли чемпионы Москвы Вячеслав 
Данилов — Юрий Байков и еще многие 
сильные гонщики. А первыми стали Тума- 
лявичус — Видейка, 24 секунды им усту- 
пили Райссар — Талвар, 30 — братья Мете, 
31 — братья Больших. 

Ралли скоротечно: всего один день гонки, 
короткие скоростные участки и, конечно, 
короткие встречи, беседы. Но все это не 
забывается. 

Прощаясь с «Ладой-87», многие ее участ- 
ники уже думали о старте в «Ладе-88» — 
ралли, которое обязательно состоится, а 
значит, опять появится в Таллине его эмбле- 
ма, теперь многим знакомая. Один из спорт- 
сменов, выступавших на торжественном 
закрытии праздника, сказал: «У искусства 
управления автомобилем еще нет музы- 
покровительницы. Почему бы не дать этой 
музе имя Эстония?» 

С. НИКОЛЬСКИЙ, 
спец. корр. «За рулем* 

г. Таллин 

РЕЗУЛЬТАТЫ СОРЕВНОВАНИИ 

Группа Б: 1. Э. Тумалявичус — П. Ви- 
дейка; 2. И. Райссар — Р. Талвар; 3. 
X. Мете — У. Мете. Группа А: 1. В. Лехт- 
пуу — - Ю. Манд; 2. М. Орлов — X. Варес; 
3. Р. Аава — Э. Клаус. 



и 




КОМУ ДОСТАНУТСЯ ПРИЗЫ ? 



В конце августа в Тукумсе (Лат- 
вийская ССР) состоится второй 
чемпионат страны по триалу 


Два года еще не история. Однако с 
какого времени вести историю триала 
у нас в стране? Еще за пятнадцать с 
лишним лет до первых Всесоюзных со- 
ревнований и чемпионата страны, кото- 
рый состоялся в прошлом году, этот 
вид спорта, не требующий особых затрат 
и доступный любому мотолюбителю, 
развивался без помощи центральных 
спортивных организаций — Федерации 
мотоспорта СССР и ЦАМКа. И все же 
эти пятнадцать лет не прошли даром. 
Накопился опыт проведения соревно- 
ваний в Латвии в Эстонии, многие мо- 
тоциклисты познакомились с триалом, 
участвуя в «Слетах друзей ЯВЫ». 
Потому-то с большим успехом прошли 
упоминавшиеся выше Всесоюзные сорев- 
нования на призы «За рулем», а затем 
и первый официальный чемпионат. 

И вот близится вторая встреча. 22 и 
23 августа в городе Тукумсе Латвий- 
ской ССР состоится теперь уже очеред- 
ной чемпионат СССР. Несмотря на суще- 
ствующие еще осторожность, а кое-где 
и недоверие мотоциклистов к триалу, 
можно сделать смело прогноз: сбор в 
Тукумсе будет представительным. Сви- 
детельство тому — проведенные в рес- 
публиках первенства, созданные в ряде 
мест специальные клубы по триалу, 
многочисленные письма в редакцию «За 
рулем» с просьбой рассказать об усло- 
виях чемпионата и участия в нем. 

Объяснимся сразу: триал в том виде, 
в каком он существует сейчас у нас, 
имеет две цели. Основная и долговре- 
менная — привлечь к регулярным заня- 
тиям мотоспортом как можно больше 
владельцев мотоциклов и повысить его 
массовость, мастерство управления двух- 
колесной машиной. Вторая цель связана 
с развитием технического творчества. 
Дело в том. что наша промышленность 
не производит дока специальных мото 
циклов для триала и поиск индиви- 
дуальных конструкторских решений са- 
мими участниками соревнований сейчас 
необходим как пример для заводов. 

Итак, каждая сборная команда от 
союзной республики, городов Москвы и 
Ленинграда должна состоять из семи 
человек — тренера- представителя, меха 
ника, двух спортсменов на мотоциклах 


дорожного типа («Д»), двух — на мото- 
циклах спортивного типа («С») и одного 
юноши на машине спортивного типа 
(«С»), Из участников можно заявить 
команды ДСО, ведомств, мотозаводов 
и спортклубов (двое в группе «С» и 
один — в «Д»). В чемпионате могут 
стартовать спортсмены-мужчины, имею- 
щие разряд не ниже 2-го в группе «Д» 
и не ниже 1-го в группе «С», юноши 
(16 — 18 лет по дате рождения) — не 
ниже 3-го разряда. К участию в личном 
первенстве допускаются спортсмены по 
специальному списку, который утверж- 
дает после получения заявок Управле- 
ние технических и военно-прикладных 
видов спорта ЦК ДОСААФ СССР. Все 
расходы берут на себя командирующие 
организации. 

Не будем касаться регламента чем- 
пионата — длины трассы, количества 
«КУ» (контролируемых участков) и дру- 
гих вопросов, которые оговорены Поло- 
жением, составленным организаторами 
для этого соревнования. Остановимся 
на требованиях к мотоциклам. Сначала 
о дорожных группы «Д». Они должны 
быть выпущены отечественными заво- 
дами или предприятиями социалисти- 
ческих стран. Непременное условие — 
машины личные, принадлежащие уча- 
стникам соревнований, а не клубам. 
Кубатура может быть любой, но не 
свыше 350 см 3 , а шины — только имею- 
щиеся в розничной торговле. В допол- 
нение к возможным изменениям, огово- 
ренным в «Правилах соревнований по 
мотоспорту», разрешается заменять руль 
и ручку газа, снимать декоративную 
облицовку, изменять положение, конфи- 
гурацию глушителей, грязевых щитков, 
конструкцию и место расположения 
подножек, размер и конфигурацию ры- 
чага передач, кик-стартера. 

Участники, выступающие на спор- 
тивных мотоциклах группы «С», могут 
проводить любые работы по их усовер- 
шенствованию и изменению конструкции 
в пределах «Правил соревнований», 
а также применять клапаны на впуске 
и выпуске в двухтактных моторах и 
жидкостное охлаждение двигателей. В 
этой группе разрешается устанавливать 
шины любого типа, производимые в стра- 
нах СЭВ. Спортсмены-мужчины стар- 
' туют здесь на мотоциклах любой ку- 
батуры, но не свыше 500 ем' , а юноши 
до 17 лет — не свыше 175 см 3 , 18-лет- 
ние — до 250 ем . Общие требования 
к машинам обеих групп сводятся к 
тому, что уровень шума двигателей 
ограничен 96 дБ, каждый мотоцикл 
должен бытъ оборудован боковым упором 
или подставкой, а конструкция бака — - 
исключать возможность вытекания горю- 
чего при движении или падении участ- 
ника. Приборы освещения и звуковой 
сигнал не контролируются. 

Личные и командные результаты будут 
определяться как на прошлогоднем 
чемпионате, с той лишь разницей, что 
команда получит зачет и тогда, когда 
хотя бы один из ее спортсменов закон- 
чит дистанцию. Победителей и призе- 
ров ждут награды и призы Госкомспорта 
СССР, ЦК ДОСААФ СССР и редакции 
журнала «За рулем». 

Г. ШУЛНК, 
тренер ЦК ДОСААФ СССР 


АВТОМОТОСПОРТ и 
ЕГО МАСТЕРА 



Ралли, водитель, мастер спорта между- 
народного класса, Вильнюс, работает на 
экспериментальном участке по подготовке 
спортивной техники на авторемонтном заво- 
де. Родился 16 марта 1956 года в Виль- 
нюсе. Помимо общеобразовательной школы 
окончил художественную. Его родители 
(мать — певица, заслуженная артистка 
Литовской ССР, отец — преподаватель 
английского языка) мечтали, чтобы сын 
стал художником, резчиком по дереву. 
Но самого Эугениюса больше всего привле- 
кала техника. И свой выбор — серьезно 
заняться моторным спортом — он сделал, 
когда родители купили ему сначала мопед, 
а затем мотоцикл. В художественный тех- 
никум поступать отказался и, вернувшись 
после службы в армии, стал работать в 
спортклубе механиком у известного литов- 
ского мастера кольцевых гонок В. Олеки. 

«Чтобы плыть, надо уметь плавать», — 
так объяснил Эугениюс свое решение пойти 
водителем в таксомоторный парк. Здесь он 
приобрел ездовую практику, начал зани- 
маться в секции ралли. В 1981 году неожи- 
данно для себя и многих специалистов авто- 
спорта выиграл первую свою золотую ме- 
даль на чемпионате СССР в классе авто- 
мобилей до 2500 см" («Волга»). После этого 
был приглашен на должность водителя-ис- 
пытателя экспериментального участка. Его 
руководителем и тренером стал заслужен- 
ный мастер спорта Стасис Брундза. 

С тех пор начался стремительный взлет 
Эугениюса к вершинам мастерства. Еще 
никому из советских раллистов не удалось 
за четыре года завоевать шесть медалей 
чемпиона страны. Тумалявмчусу удалось. 
Причем в 1984 и 1985 годах он выигрывал 
по две высшие награды — в группе А 2 (спе- 
циально подготовленные автомобили) и А5 
(прототипы с неограниченными переделка- 
ми). Сейчас на его счету семь чемпионских 
титулов. Только в прошлом году Э. Тума- 
лявичус стал победителем первенства страны 
и IX летней Спартакиады народов СССР, 
выиграл международные соревнования 
«Шалгоралли» (ВНР), «Заксенринг» (ГДР), 
был вторым в общем зачете Кубка дружбы, 
а на этапах чемпионата Европы («Рейд 
польский», ПНР) и мира («1000 озер», 
Финляндия) стал вторым в своем классе. 

Неизменный штурман и соавтор побед 
Эугениюса — Пранас Видейка, работающий 
в такси. «Больше всего нас объединяет 
желание постоянно работать», — говорит 
Тумалявичус. Ну а как оценивает своего 
учеиика тренер? «Прежде всего Эугениюс 
исключительно одарен как гонщик, — от- 
мечает С, Брундза. — Но этого мало для 
успехов в спорте. Он еще обладает редким 
трудолюбием — его машина подготовлена 
всегда лучше других. А самое главное — 
Эугениюс восприимчив к советам». 

Э. Тумалявичус женат. Жена Агле рабо- 
тает врачом. У них четырехлетияя дочка 
Саула. Любимое увлечение Эугениюса в 
свободное время — горнолыжный спорт. 
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Когда же будет проявлен интерес 
к «сухим смазкам» и эффективным 
добавкам в масло, повышающим дол- 
говечность автомобиля! 


Конечно, наука идет вперед. Наста- 
нет время, когда новые открытия в корне 
изменят лицо и сущность автомобиля. 
Но это — в будущем. Сейчас же 
главная практическая задача состоит 
в том, чтобы поднять технический и 
качественный уровень наших машин, 
обеспечить их соответствие современным 
эксплуатационным требованиям, прежде 
всего в части надежности и долговеч- 
ности. Один из путей, ведущих к этой 
цели, — широкое использование соеди- 
нений молибдена для улучшения рабо- 
тоспособности, повышения износостой- 
кости трущихся деталей. 

Г оворя несколько упрощенно, дело 
заключается в следующем. Определен- 
ные соединения молибдена, введенные 
непосредственно в зону трения, создают 
между трущимися поверхностями своего 
рода смазывающую пленку с очень 
высокими антифрикционными свойствами. 
Соответственно уменьшаются потери 
мощности на трение и снижается износ 
деталей. Но реализовать это на прак- 
тике не очень просто. Существуют всего 
две принципиальные возможности. 

Первая * — делать искусственные со- 
единения молибдена, которые полностью 
растворяются в масле. Именно так при- 
готовляют основу для новой антифрик- 
ционной присадки к моторному маслу 
под названием «Экомин» («За рулем», 
1987, № 1). 

Вторая возможность — использовать 
дисульфид молибдена, природное иско- 
паемое, которое для промышленной 
выработки металлического молибдена, 
крайне необходимого во многих обла- 
стях техники, не применяется. Этот путь, 
можно сказать, развязывает руки по 
исходному материалу, но ставит трудные 
задачи технологического характера. И все 
же он перспективен. 

Бесспорным лидером в области ис- 
пользования дисульфида молибдена се- 
годня является компания «Дау Корнинг 
ГмбХ», имеющая свои предприятия в 
шестидесяти четырех странах западного 
мира. Продукцией «Дау Корнинг» ши- 
роко пользуются ведущие автомобиле- 
строительные фирмы и их сервисные 
службы; выпускаются также средства для 
индивидуального применения (на их 
этикетках значится популярная торговая 
марка «Моликоте»). Что же представляют 
собой эти продукты? 

Основа всех препаратов «Дау Кор- 
нинг» — чрезвычайно измельченный 
порошок дисульфида молибдена. После 
непрерывного семисуточного размалыва- 
ния получаются чешуйки размерами от 
0,5 до 2 микрон и толщиной 0,05 микро- 
на. Они свободно проходят через любой 
автомобильный фильтр, не выпадают в 
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осадок из масла даже в центрифуге, 
что, помимо тонкости помола, обеспечи- 
вается еще и специальными стабилиза- 
торами. По характеру применения пре- 
параты с дисульфидом молибдена условно 
делятся на две группы. 

Первая — это так называемые твер- 
дые сухие смазки (зарубежные специа- 
листы называют их гляйт-лаками), Будучи 
нанесенными на рабочую поверхность 
детали, они образуют тонкую, 5 — 15 ми- 
крон, пленку, которая резко снижает 
трение. Так, в условиях граничной смазки 
(«масляное голодание») при наличии 
такой пленки коэффициент трения лежит 
в пределах 0,02 — 0,06, а без нее — в 
3 — 5 раз больше. Этим объясняется тот 
факт, что у нагруженных деталей со 
слоем сухой смазки практически исклю- 
чается возможность задиров, замедляется 
их износ. В качестве иллюстрации можно 
упомянуть, что у некоторых моделей 
знаменитых «мерседесов» были серьез- 
ные нелады с износом распредвала. 
После внедрения гляйт-лака эти детали 
служат столько же, сколько и весь дви- 
гатель. И еще. Наши раллисты давно 
поняли выгоду сухой смазки. Был, напри- 
мер, эпизод, когда спортсмен преодо- 
лел пятикилометровый участок с предель- 
ной скоростью (более 160 км/ч), не зная, 
что картер разбит и все масло вытекло. 
Мотор, детали которого были покрыты 
сухой смазкой, при этом не пострадал. 
Но, конечно, речь идет не только о 
двигателе. Антифрикционную пленку на- 
носят на любые трущиеся поверхности, 
включая такие детали, как, скажем, двер- 
ные замки и пегли, где тоже важно 
исключить заедания, коррозионные пора- 
жения (препараты с дисульфидом молиб- 
дена оказывают и такое действие), а также 
избавиться от необходимости смазывать 
узлы во время эксплуатации. 

Вторую группу составляют добавки 
к моторным и трансмиссионным маслам. 
Они также дают хороший эффект: 
коэффициент трения снижается (в высо- 
конагруженных узлах более чем вдвое), 
заметно уменьшается нагрев рабочих 
поверхностей, отмечается образование 
пленки в местах контакта деталей. По- 
нятно, что такие добавки особенно по- 
лезны в тех случаях, когда детали и агре- 
гаты на заводе не были обработаны 
гляйт-лаком. По данным исследований 
(не только зарубежных, но и отечест- 
венных), применение масел и смазок с 
дисульфидом молибдена увеличивает хо- 
димость самых разных узлов и деталей 
автомобиля на 30—90%, то есть в 
среднем в полтора раза. 

Можно было бы еще много и подробно 
рассказывать о достоинствах дисульфида 
молибдена, но практической нужды в 
этом, к сожалению, пока нет: обработку 
деталей сухими смазками наша автомо- 
бильная промышленность не делает 
(за исключением двух-трех случаев, где 
иного выхода просто не нашлось), 
добавки к маслам не продаются. Потому 
что всех этих препаратов для автомо- 
бильной техники у нас практически нет. 

Казалось бы, ясно: помимо многих 
технико-экономических достоинств, уве- 
личение ходимости деталей — это реше- 
ние наболевшей проблемы запасных 
частей. Это также уменьшение загружен- 
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ности служб автосервиса, что можно 
приравнять к строительству новых СТО, 
требующему больших капиталовложений» 
И, наконец, это время, нервы и денежные 
траты потребителя — то, что трудно 
измерить каким-либо эквивалентом. 

К последнему обстоятельству можно 
привести небольшой косвенный пример. 
В Австрии владелец «Мерседеса», у ко- 
торого большая часть трущихся деталей 
в процессе изготовления обработана 
сухой смазкой, тратит на техническое 
обслуживание и текущий ремонт вдвое 
меньше, чем владелец «Лады». Это ощу- 
тимо снижает престиж наших машин 
на внешнем рынке, доходы от экспорта. 
Ну а если обратиться к внутреннему 
рынку, нужно сказать прямо: наши мно- 
готерпеливые автомобилисты платят за 
машину немалые деньги и заслуживают 
того, чтобы промышленность лучше 
заботилась об их интересах. 

Но почему же столь нужное дело до 
сих пор не получило у нас должного 
развития? Более того — неизвестно, когда 
получит. В общем, однозначного ответа 
пока не видно. Известно лишь, что спе- 
циалисты придерживаются примерно та- 
кой позиции: секретов здесь нет, в прин- 
ципе все так или иначе исполнимо, 
но нужны перепроверки, соответствующие 
решения и т. д. При этом они абсолютно 
спокойны. Думается, однако, задача 
отнюдь не проста. Чтобы решить про- 
блему полностью, а не для галочки, 
нужны усилия, средства, время. Но ухо- 
дящее время — это горы преждевре- 
менно изношенных деталей. Зная ситуа- 
цию, зарубежные фирмы настойчиво 
предлагают свои услуги, естественно, 
на взаимовыгодной основе. Как сообщил 
В. Корел, ответственный представитель 
«Дау Корнинг», фирма готова к коопе- 
рации в самых разнообразных формах. 
Однако наши организации, от которых 
зависит решение о таком взаимодействии, 
вот уже несколько лет только «рассмат- 
ривают вопрос» и нм к каким выводам 
не приходят. 

Надеемся, что Миннефтехимпром, Мин- 
цветмет и Минавтопром откликнутся на 
эту публикацию и дадут читателям 
журнала развернутое разъяснение о том, 
что делается для повышения технического 
уровня наших автомобилей с использо- 
ванием препаратов на базе соединений 
молибдена. 

Отдел эксплуатации и испытаний 

«ЗА РУЛЕМ» 
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Этот объект редакционных испытаний — 
тент «Теремок», разработанный на ухтом- 
ском вертолетном заводе и серийно выпу- 
скаемый ульяновским авиационно-промыш 
ленным комплексом, появился у нас в сен- 
тябре минувшего года. 

Тент с каркасом мы получили в упаков- 
ке — огромном ящике, который вызывал 
поначалу даже некоторую оторопь. Когда 
же ящик разбили, оказалось, что и тент и де- 
тали каркаса находятся в мешке, который 
можно усилиями одного человека (он весит 
около 40 кг) без особых затруднений уложить 
на автомобильный багажник. «Теремок* 
вскоре был установлен на стоянке № 96, 
принадлежащей производственному комби- 
нату автообслуживания МГС ВДОАМ. 

Знакомство с каждой новой конструкцией 
начинается с прочтения сопроводительной 
документации. В данном случае это, однако, 
дало мало, поскольку документ оказался 
кевразу ми тельным. И тогда, отложив его в 
сторону, мы стали собирать каркас самосто- 
ятельно. 

Начинать, конечно, пришлось с угольни? 
ков-оснований. Разместив их на земле при- 
мерно на середине длины автомобиля парал- 
лельно на расстоянии двух метров один от 
другого (ширина тента, как сказано в инст- 
рукции, 2000:+: 30 мм), мы закрепили уголь- 
ники штырями, старательно заколотив по- 
следние в землю (об этой стадии сборки в 
инструкции нет ни слова). 

Из рисунка, в общем, можно было понять, 
что кронштейны со стойками в сборе следо- 
вало теперь прикрепить к угольникам. Но 
какой куда? 

Кронштейны, правда, были промаркирова- 
ны цифрами от 1 до 4, но, поскольку на 
угольниках ответной маркировки не оказа 
лось, то вначале, по закону падающего бу- 
терброда, сборка получи лась неверной. Ввело 
в заблуждение еще и то, что изображенные 
в инструкции фиксаторы рабочего положе- 
ния дуг вообще никак не обозначены и не 
названы, к тому же нарисованы неправиль- 
но: по рисунку они изламываются вниз, 
на самом же деле, как выяснилось, — вверх. 
В конце концов мы разобрались и с этой 
неувязкой, и каркас был собран. 

Когда на него набросили тент, выясни- 
лось, что крайние дуги и стойки надо сно- 
ва снимать и засовывать в карманы, связы- 
вая таким образом тент с каркасом, — но это 
уже сущие мелочи. 

В итоге, при всех недоразумениях, на уста- 
новку каркаса с тентом ушло всего-навсего 
1,5 часа — время, как нам представляется, 
вполне приемлемое. 

Если же говорить о том, сколько времени 
требуется на постановку в него автомобиля 
от момента, когда водитель открывает дверь 
машины, остановившись у «Теремка», и до 
того момента, как он закрывает молнии 
двери тента, — то на все это уходит от 1,5 до 
2 минут, то есть так мало, что может про- 
сто не приниматься в расчет. 

Чтобы закончить мысль о недостатках, 
обнаружившихся еще при сборке, следует, 
пожалуй, отметить вот еще что. 

Почему-то не совпали два отверстия в 
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угольниках-основаниях и кронштейнах сто- 
ек; их пришлось подгонять напильником. 

Проем, противоположный дверному, для 
жесткости з т крепляется тросовыми растяж- 
ками, и это хорошо придумано. Но резьба 
натяжного устройства слишком мелкая, да 
еще накатана неполно — и растяжка сры- 
вается, устройство не работает. 

Открытая дверь тента в скатанном поло- 
жении никак не фиксируется, В инструкции, 
правда, изображены то ли завязки, то ли пет- 
ли — но на самом деле (в нашем случае) их 
нет. 

Ну а что показала эксплуатация? 

Ширина «Теремка» определенно малова- 
та, внутри него невозможно пройти вдоль 
автомобиля. При утвержденном размере 
машино-места на стоянке 3X6 метров ши- 
рину тента можно было бы без опасений 
увеличить до 2.3 — 2,5 метра. 

Уже через полтора месяца эксплуатации 
стали выскакивать отдельные зубья у мол- 
ний на двери; к концу ноября молнии пол- 
ностью вышли из строя. К слову сказать, че- 
рез месяц на нашей стоянке появился еще 
один «Теремок», там история с молниями 
повторилась. И теперь дверь фиксируется 
завязками. 

Конструкция тента сама наталкивает на 
мысль о цветовом разнообразии — это сдела- 
ло бы «Теремок» более привлекательным. 

Наконец, установленная цена — 250 руб- 
лей — представляется явно завышенной и мо- 
жет служить серьезным препятствием в реа- 
лизации изделия. По крайней мере на на- 
шей стоянке к такому заключению прихо- 
дили все, кто осматривал тент. А интерес к 
нему живой и устойчивый. 

Достоинства тента «Теремок» может быть 
не столь многочисленны, но не менее оче- 
видны. Я перечислю их, даже рискуя повто- 
риться, Тент дает возможность надежно 
укрыть от непогоды и солнца любой авто- 
мобиль, кроме «Волги» (в нашем случае под 
ним стоит ИЖ — 2125 «Комби»). Он доста- 
точно легко и быстро собирается и может 
быть установлен как на грунте, так и на 
асфальте — в последнем случае угольники- 
основания крепятся на гудроне или масти- 
ке. Тент не связан с машиной, а потому ей 
можно пользоваться круглогодично. Дума- 
ется, если тент сделать шире на 0,3 — 0,5 мет- 
ра, им смогут пользоваться и как палаточ- 
ным домиком стационарного типа, пригод- 
ным для пастухов, для установки на поле- 
вых станах и в кемпингах. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
инженер 


Тент «Теремок» на автостоянке. 





Такой вопрос невольно возникает, когда 
знакомишься с некоторыми конструкци- 
ями передних подвесок для мотоциклов, 
разработанными в последние годы Они 
созданы в поисках наилучшего сочетания 
комфорта и управляемости. Для мотоцик- 
ла при его малой общей массе найти 
такое сочетание непросто. Надо обес- 
печить надежный контакт между дорогой 
и колесами, поддерживаемыми упругими 
элементами подвесок, и вместе с тем — 
надежное управление и достаточную 
плавность хода. 

Качественным шагом вперед стало со- 
здание задних подвесок с одним цен- 
тральным амортизатором, основная идея 
которых — достичь возможно большего 
хода колеса, используя эффект пере- 
менной жесткости («За рулем», 1985, 
№ 12). Здесь мы хотим привлечь вни- 
мание к передней подвеске мотоцикла, 
разработок по которой, внедренных в 
серию, еще очень мало. 

Из чего исходят авторы новых кон- 
струкций? Рассмотрим внимательнее 
обычную телескопическую вилку, приме- 
няемую сегодня в качестве передней 
подвески практически на всех мотоцик- 
лах. Принципиально она не слишком 
отличается от жесткой вилки велосипеда. 
И нетрудно восстановить ход мысли 
человека, некогда создавшего ее. Вам 
нужна подвеска? Пожалуйста, вставим од- 
ну трубку внутрь другой и подпружиним 
ее. Требуется демпфирование? Добавим 
поршень, работающий в некоем объеме 
вязкой жидкости. Вот упрощенная, но 
достаточно четкая схема телескопической 
вилки. Преобразование первоначапьной 
ее конструкции в сложную систему — 
медленная эволюция. 

Немного теории. Нагрузки, возникающие в 
результате торможения, движения на пово- 
роте и толчков от неровностей дороги, 
должны передаваться к жесткой центральной 
части мотоцикла. Наиболее эффективно ис- 
пользовать для этого короткие и жесткие 
элементы. В вилочной же системе осевые 
нагрузки перемешают длинные, относительно 
податливые в боковом направлении штоки 
и передаются длинными упругими стержнями, 
к траверсе, которая, в свою очередь, 
связана со стержнем рулевой колонки. 

Одного взгляда на это сложное и тяжелое 
нагромождение перемычек и связей доста- 
точно, чтобы понять, насколько мощной 
должна быть такая система. За многие годы 
конструкторы научились ее облегчать, но 
немногие из них пробовали полностью 
устранить вилку. 

Для вилок характерна еще одна проблема- 
совмещение функций рулевого механизма и 
подвески. Это означает, мто подвеска повора- 
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чиваегся вместе с колесом в рулевом 
управлении, добавляя ему инерцию. Кроме 
того, чтобы получилась требуемая геометри- 
ческая схема механизма управления, узлы 
подвески должны быть расположены под 
углом, близким к углу наклона головки 
поворотной вилки. Это приводит к «клевку» 
при торможении — явлению, над устране- 
нием которого сейчас много работают. 

Одним из результатов этих работ явилась 
система «Антидайв», предупреждающая осад- 
ку передней вилки при резком торможе- 
нии. Она применяется сегодня на многих 
скоростных дорожных мотоциклах. Принцип 
действия поясняет схема на рис. 1. Тормоз- 
ной момент используется для перемещения 
поршня и создания давления в главном 
гидроцилиндре, установленном позади пера 
вилки. Накачиваемая из главного цилиндра 
жидкость поступает в исполнительный, раз- 
мещенный в верхней части пера, и сжимает 
пружину. С ростом тормозного момента 
увеличивается предварительное сжатие пру- 
жины, которое препятствует осадке вилки от 
перераспределения массы в процессе тор- 
можения. 

Есть две причины, вследствие которых 
мотоциклы «клюют» при торможении. Назван- 
ная выше — перераспределение нагрузок — 
не имеет никакого отношения к подвеске; 
если центр тяжести мотоцикла выше зоны 
контакта передней шины, то при торможе- 
нии колеса он всегда будет стремиться 
наклониться вперед. Вилка усугубляет «кле- 
вок»; при наклонной ее оси часть силы 
торможения вызывает сжатие упругого эле- 
мента. Иными словами, склонность к «клевку» 
при торможении заложена в самой геомет- 
рии обычных вилок. Мотоцикл, имеющий 
вилку с вертикальными перьями, не сделает 
дополнительного «клевка» при торможении, 
а в случае наклона перьев назад, под мо- 
тоцикл, конструкция имела бы «антиклевко- 
вую» геометрическую схему. Однако вполне 
очевидно, что управление подобной ма- 
шиной было бы весьма затруднено. Поэтому 
конструкторы не имели возможности варьи- 
ровать угол наклона перьев: правильная 
геометрическая схема рулевого управления 
более важна для водителя, чем нейтрализа- 
ция «клевка». Так что инженеры чаще всего 
попросту теряли время, пытаясь при помощи 
дополнительных систем преодолеть «клевок». 
Речь могла идти только о частичном сгла- 
живании этого эффекта, что, в общем-то, 
с успехом достигнуто в системе «Антидайв». 

Вилки добавляют еще одну проблему — 
заедание. Трение телескопических трубок 
относительно мало, пока нагрузки прило- 
жены вдоль их осей. Боковая же нагрузка, 
прилагаемая к перу, намного увеличивает 
трение. 

Но и это не все. Использование вилок 
отчасти обусловливает то, что мотоциклы ста- 
новятся длиннее и выше, чем хотелось бы. 
Объясняется это тем, что переднее колесо 
мотоцикла, снабженного вилкой, перемещает- 
ся назад при сжатии упругого элемента 
подвески. Значит, требуется компромисс в 
отношении конструкций рамы и обтекателя. 
Учитывая возможность движения по очень 
заметным неровностям, приходится оставлять 
позади колеса большее пространство. 

Конструкторы часто вынуждены выходить 
за пределы этого пространства и помещать 
водителя выше, чем это можно было бы 
сделать в ином случае, или удлинять колес- 
ную базу, чтобы вместить все необходимые 
агрегаты, жертвуя при этом чувствитель- 
ностью управления. И при перемещении пе- 
реднего колеса взад-вперед вместе с под- 
веской база, геометрические соотношения 
в подвеске, распределение массы — все это 
изменяется с каждой неровностью и каждым 
изменением режима торможения, угла накло- 
на и нагрузки. 

Как видим, с инженерной точки зрения, 
нынешние мотоциклетные вилки далеко не 
оптимальны. Что же предлагается взамен? 
До недавнего времени существовало три типа 
систем с использованием качающегося рыча- 
га: с центральной ступицей (подобная испы- 
тывается сегодня на экзотической* итальян- 
ской модели «Бимота-тези»); с поворотным 
шкворнем внутри колеса (используемая на 


спортивных мотоциклах «Эльф»); система 
«Хоссак-Слейтер», запатентованная Хоссаком 
в Англии и Слейтером в США, с телеско- 
пическим валом рулевого колеса, поворачи- 
вающим жесткую вилку. 

В системах с центральной ступицей 
(рис. 2) используется пара поворотных 
рычагов, выступающих вперед от рамы, 
подобно обычному заднему маятниково- 
му рычагу. Ось жестко удерживается 
двумя перьями рычага, опять-таки как в 
заднем маятнике. Существенный недочет 
в том, что угол поворота руля сильно 
ограничен размерами внутренней ступи- 
цы — он поворачивается настолько, чтобы 
внутренний край ступицы не сталкивался 
с осью. 

Правда, можно несколько увеличить 
угол поворота, сделать внутреннюю сту- 
пицу узкой и очень большого диаметра, 
но это приведет к повышению сопро- 
тивления качению. Кроме того, по- 
скольку весь рулевой механизм заклю- 
чен внутри ступицы, выбор геометри- 
ческой схемы управления весьма ограни- 
чен: в ступице недостаточно пространства 
для регулирования угла рулевой головки, 
наклона и вылета вилки, как это воз- 
можно в вилочной подвеске (посредством 
смещения трубок вилки относительно оси 
поворотного шкворня). 

В рулевом управлении может быть 
использована гидравлика, как в конструк- 
ции «Бимота-тези», или система тяг, но в 
любом случае колесо должно поворачи- 
ваться боковой силой. В результате 
усложняется узел, размещенный внутри 
обода колеса. 

В управлении с системой тяг появля- 
ются толчки в руль; кроме того, колесо 
будет слегка поворачиваться из стороны 
в сторону по мере того, как подвеска 
перемещается вверх — вниз. Рулевое 
управление на основе гидравлики исклю- 
чает передачу толчков, но добавляет 
системе рулевого управления нежелатель-* 
ное демпфирование, в результате кото- 
рого несколько затрудняется маневриро- 
вание на малых скоростях. 

Система «Эльф» (рис. 3), разработан- 
ная А. де Кортанцем, бывшим инжене- 
ром фирмы «Рено», многим обязана 
современной автомобильной технологии. 
В ней использованы два рычага равной 
длины на одной стороне колеса и стойка, 
вращающаяся между ними. Такая кон- 
струкция позволяет вывести рулевой 
механизм из зоны колесных подшипни- 
ков и при помощи рычагов надлежащей 
длины поддерживать геометрическую 
схему постоянной на всем ходе пере- 
мещения подвески. 

Основная проблема этой конструк- 
ции — передача толчков в руль и склон- 
ность изменять угол поворота по мере 
того, как подвеска поднимается и опуска- 
ется. Добавим к этому довольно сущест- 
венное ослабление обратной связи води- 
теля с дорогой вследствие большого 
количества соединений в рулевом управ- 
лении, каждое из которых добавляет 
небольшой люфт. На легковом автомоби- 
ле незначительный люфт рулевого колеса 
не страшен; автомобилю не грозит 
опрокидывание, если водитель на мгно- 
вение потеряет контроль над дорогой. 
На мотоцикле, особенно на скоростном, 
«чувство руля» является критическим. 
Даже если переднее колесо имеет хо- 
рошее сцепление с дорогой, у водителя 
возникают опасения, если ему покажется, 
что таковое отсутствует. 

Система «Хоссак-Слейтер» — гибрид- 
ная: это по существу простая велоси- 


педная вилка, подвешенная за два рычага 
(рис. 4). Для управления служит теле- 
скопический или складывающийся вал. 
Реакция подвески передается на шасси 
лучше, чем в системах с центральной 
ступицей или «Эльф», но хуже, чем в 
обычной вилке. 

Геометрическая схема этой подвески, 
как и двух других, остается постоянной 
на всем перемещении ее подвижных 
элементов. Поэтому есть возможность 
прогнозировать любую особенность пове- 
дения мотоцикла при торможении. 

Таким образом, сравнивая приведенные 
выше подвески с обычной вилкой, можно 
сказать, что проблема прогрессивной 
конструкции по-прежнему злободневна. 
Предложенные до сих пор новые системы 
были либо хуже существующих, либо 
не настолько совершеннее, чтобы оправ- 
дать дополнительные затраты на их 
освоение. 

Не так давно, однако, американский 
конструктор Джеймс Паркер спроектиро- 
вал и построил мотоцикл класса «Гран 
при» на базе двигателя и шасси «Хонда- 
ИксЛ-600» с передней подвеской, назван- 
ной «РАДД-Паркер» (рис. 5), В ней 
применен односторонний изогнутый ниж- 
ний рычаг, во многом подобный рычагу 
системы «Эльф» (см. рис. 3). Однако 
стойка огибает верхнюю часть шины и 
соединяется сферическим шарниром с не- 
большим легким верхним рычагом. При 
таком конструктивном решении управле- 
ние стало простым, кроме того, есть 
большое пространство для телескопиче- 
ского вала, который идет непосредствен- 
но к обычному рулю. 

Система «РАДД-Паркер» не передает 
толчки от дороги на руль, поэтому 
гидравлика ей не нужна. Нагрузка от 
подвески и рулевого управления пере- 
дается непосредственно в центральный 
блок «двигатель — рама» — самую проч- 
ную часть мотоцикла. 

Благодаря тому, что геометрические 
соотношения во время перемещения 
подвески остаются постоянными, эффект 
«клевка» при торможении устраняется. 
Кроме того, во внутренней части колеса 
намного свободнее, чем у системы 
«Эльф» и с центральной ступицей; хвата- 
ет места для обычного дискового тор- 
моза. Можно сделать очень большими 
полный ход подвески и угол поворота. 
Угол наклона и вылет также могут 
устанавливаться в широком диапазоне. 
Помимо прочего, переднее колесо сни- 
мается буквально в считанные секунды. 
Благодаря очень низкому центру тяжести 
и передней подвеске, свободной от из- 
гибания, свойственного даже лучшим 
конструкциям вилок, машину (опытный 
образец — «Хонда», рис. 6) можно резко 
затормаживать на поворотах без боязни 
опрокидывания или проскальзывания ко- 
леса: подвеска продолжает поглощать 
толчки, так что шина не получает удар- 
ных нагрузок, при которых могло бы 
начаться проскальзывание. Из всего ска- 
занного следует, что система «РАДД- 
Паркер» свободна от недостатков, свой- 
ственных другим рассмотренным схемам. 

Пока схема «РАДД-Паркер» воплощена 
в единственном образце, изготовленном 
с целью заинтересовать фирмы ее 
использованием для серийных машин. 
Но вполне возможно, что лет через 
пять телескопические вилки будут ііишь 
странным напоминанием о «золотом 
веке» мотоциклостроения. 

Г. НИКОЛАЕВ, 
инженер 
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Рис. 6. Мотоцикл «Хонда» с передней подвеской «РАДД-Паркер». Для 
его компоновки характерна концентрация массы в центральной части. 


Рис. 2. Подвеска с центральной 
ступицей: 1 — вильчатый рычаг: 
2 — реактивные тяги; 3, 4 — гидро- 
цилиндры рулевого управления; 
5 — ступица. 


Рис. 3. Система «Эльф»; 1 г 2 — ры- 
чаги подвески; 3 — вал рулевого 
привода; 4 — шкворень; 5 — руле- 
вая тяга. 
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Рис. 4. Система «Хоссак-Слей- 
тер» — вилка, подвешенная на 
параллельных рычагах: і — вилка; 
2 Г 3 — рычаги подвески; 4. 5 — 
звенья рулевого привода. 


Рис. 5. Система «РАДД -Паркер»: 
1 стойка; 2. 3 — рычаги под- 
вески; 4 телескопический ру- 
левой вал. 


Рис. 1. Передняя подвеска с противоклевковой систе- 
мой «Антидайв»: 1 — реактивный рычаг; 2 — гидроци- 
линдр; 3 — гибких шланг; 4 — исполнитель- 

ный цилиндр, противодействующий сжатию 
подвески. 


пружины 





БУДУЩЕМУ ВОИНУ 




Один из первых бронеавтомобилей по- 
явился после окончания русско-японской 
войны 1904—1905 гг. Его создатель, подъе- 
саул Сибирского казачьего корпуса М. А. 
Накашидзе, переоборудовал для этой цели 
свой автомобиль, установив броню и 
башню с пулеметом. В период империа- 
листической войны 1914 — 1918 гг. и спустя 


почти два десятилетия на испытательные 
полигоны стран, производящих боевую 
технику, выходили самые различные 
образцы колесных бронированных авто- 
мобилей. И все же к середине второй 
мировой войны производство бронеавто- 
мобилей резко сократилось, а на воору- 
жение подвижных родов войск стали 
поступать новые машины — бронетранс- 


портеры. 

Высокоманевренный характер боевых 
действий, широкое применение танков 
в войне показали огромную роль взаимо- 
действия их с пехотой. Но стрелковые 
подразделения часто несли большие поте- 
ри от огня противника еще на подходе 
к рубежу атаки Необходимо было спе- 
циальное средство транспортировки на 
поле боя, которое позволяло бы насту- 
пать вслед за танками в готовности 
немедленно использовать их успех и одно- 
временно обеспечивало для личного соста- 
ва подразделений защиту от огневых 
средств противника. 

Низкая проходимость и уязвимость 
от огня даже стрелкового оружия исклю- 
чали применение для этих целей авто- 
мобилей «коммерческого» типа. Броне- 
вики же оказались маловместимыми. 
Одной из самых массовых бронемашин 
на поле боя стал бронетранспортер 



(БТР), приспособленный для перевозки 
как минимум отделения пехоты, укрытой 
за его броней от пуль и осколков артил- 
лерийских снарядов и мин. Автомати- 
ческое стрелковое оружие, а иногда 
даже 20 — 30-миллиметровые пушки позво 
ляли им успешно бороться с однотип- 
ными машинами, живой силой против- 
ника и обстреливать низколетящие са - 
молеты. 

В Советской Армии первыми из серий- 
ных образцов таких машин были броне- 
транспортеры БТР— 40 и Б ГР— 152, а впо- 
следствии и их модификации. Они были 
созданы с использованием базы авто- 
мобилей массового выпуска ГАЗ — 63 и 
ЗИС — 151, сохраняли общую с ними схему 
расположения агрегатов. Это было оправ- 
дано экономически и не ограничивало 
возможности дальнейшего совершенство- 
вания боевых качеств БТР. 

Тактико-технические качества БТР зна- 
чительно повысились с принятием на во- 
оружение вначале БТР — 60П, а затем 
его модификаций БТР— 60ПА, БТР — 60ПБ. 
Эти машины были специально сконструи- 
рованы так, что обладали высокой про- 
ходимостью, лучшей защищенностью, ам- 
фибийными качествами. Впервые на оте- 
чественных БТР силовая установка была 
расположена в кормовой части кор- 
пуса. 

БТР— 70 — одна из последних машин 
такого типа. Это колесный (8X8) пла- 
вающий бронетранспортер высокой про- 
ходимости. В башне располагается спа- 
ренная пулеметная установка* 1 4. 5-мил^ 
лиметровый КПВТ (крупнокалиберный 
пулемет Владимирова танковый) и 7 ,62- 


миллиметровый ПКТ (пулемет Калашни- 
кова танковый). 

Боевое отделение рассчитано на восемь 
десантников. Командир и водитель раз- 
мещаются в отделении управления. От 
своих предшественников БТР— 70 имеет 
ряд отличий. В бортах корпуса — между 
вторым и третьим мостами располагаются 
два боковых люка для десанта. Мощ- 
ность силовой установки, состоящей из 
двух карбюраторных двигателей, повы- 
шена до 240 л. с. (у БТР 60ПБ 
180 л. с.). Несколько изменена конфи- 
гурация корпуса. Скорость полностью за 
груженной машины на шоссе достиі ает 
80 км/ч, а водометный движитель обеспе- 
чивает на плаву до 10 км/ч. 

Машина способна преодолевать подъе- 
мы крутизной до 30 , рвы шириной до 
2 метров и двигаться по косогорам с 
уклоном до 25 . 

БТР— 70 оборудован управляемой или 
автоматически срабатывающей при появ- 
лении пламени в силовом отделении 
системой пожаротушения и фильтровен- 

V /І-Тъізѵч V пп- 


здает избыточное давление внутри корпу- 
са, предотвращающее попадание в машину 
пыли, радиоактивных и отравляющих 
веществ, очищает воздух. 

Мощная силовая установка, независи- 
мая подвеска колес, система автомати 


ческого поддержания давления воздуха 
в шинах обеспечивают хорошую прохо- 
димость по дорогам и без дорог, а наличие 
наряду с пулеметной установкой пере- 
носного зенитного комплекса и противо- 
танкового гранатомета обусловливает вы- 
сокие боевые качества машины. 
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ИЗ ИСТОРИИ 

А БТР 


БТР — 60ПБ 


БТР — 70: 1 — щиток прибо- 

ров водителя; 2 — радиостан- 
ция, 3 — краны управления 
гидросистемами; 4 — боеуклад- 
ки пулеметов; 5 — механизмы 
наводки вооружения; 6 — акку- 
муляторная батарея; 7 — си- 
ловая установка; 8 — радиа- 
торы системы охлаждения; 9 — 
вентилятор; 10 — топливный 
бак; 11 — заслонка водометно- 
го движителя; 12 — рабочее 
колесо водомета; 13 — гене- 
ратор; 14 — механизм стояноч- 
ного тормоза; 15 — раздаточ- 
ные коробки; 16 — гидравли- 
ческие амортизаторы ходовой 
части. 


Художник 
И. Кашичкин 
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V. Вправе ли водитель этого автомобиля двигаться 
со скоростью, показанной на дорожном знаке? 


I. Противоречат ли действия водителей требованиям 
дорожного знака? 

1 — противоречат 

2 — только водителя А 

3 — не противоречат 


VI. Кто из водителей занял правильно положение 
для поворота налево на перекрестке? 

13 — водитель легкового автомобиля 

14 — водитель грузового автомобиля 


II. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

4 — автобус; леп-совой автомобиль; мотоцикл 

5 — автобус и мотоцикл; легковой автомобиль 

6 — легковой автомобиль; мотоцикл и автобус 




VII. Стоянка какого автомобиля противоречит требо 
ванию дорожного знака? 

15 — автомобиля Б 

16 — обоих автомобилей 


III. Водителя какой из перечисленных категорий можно 
допустить к такой перевозке? 

7 категории «С» 

8 — только категорий «С» и «В» 


VIII. В какой последовательности проедут перекресток 
эти транспортные средства? 

17 — трамвай; автомоби/іь; автобус 

18 — автомобиль; трамвай; автобус 


IV. Должен ли водитель в такой ситуации уступить 
дорогу пешеходам? 

9 — должен 

10 — преимущество на стороне водителя 





* 



Не зная причины заболевания, безна- 
дежно бороться с болезнью. Это хорошо 
известно. И не только в медицине. 
В области безопасности движения тоже. 
Но вот с каким парадоксом мы до сих 
пор сталкиваемся здесь. 

Если авария случается из-за какой- 
нибудь поломки в автомобиле, можете 
быть уверены, что вопрос о том, когда 
и отчего возникла неисправность, будут 
тщательно выяснять. Техническая, метал- 
ловедческая и любая другая экспертиза, 
служба эксплуатации, если надо, спе- 
циалисты автозаводов станут скрупулезно, 
как говорят, до винтика разбираться, 
как произошел сбой в организме маши- 
ны, чья в том вина, мог ли водитель 
своевременно обнаружить неполадки и 
так далее и тому подобное. Все правиль- 
но. Хотя, заметим, количество таких 
аварий ничтожно — чуть больше 2%. 

Пойдем дальше. Когда подозревают, 
что причина несчастья в неудовлетвори- 
тельных дорожных условиях, а таких 
происшествий в статистике ДТП поболь- 
ше — примерно 10%, то установят, 
в чем конкретно это проявилось, про- 
верят, соответствуют ли нормам все 
параметры дороги, в каком состоянии 
покрытие, замерят коэффициент сцепле- 
ния и т. д. Закономерно. Ведь надо 
потребовать конкретные меры по устра- 
нению выявленных недостатков. 

И только тогда, когда дорожное 
происшествие относят на счет промахов 
водителей и пешеходов, а этих-то ДТП в 
общем количестве подавляющая часть — 
около 80%, мы порой не особенно утруж- 
даем себя глубоким анализом всех об- 
стоятельств происшедшего, выдавая часто 
следствие за причины. ГАИ заключает — 
виной невнимательность водителя, или 
его неосторожность, или недисциплини- 
рованность, или... 

Оказывается, человеческий аспект в 
безопасности движения, о котором мы так 
много говорим, сплошь и рядом не 
очень-то принимается во внимание. Нам 
могут возразить: ну как же, в комплексе 
«человек — автомобиль — дорога» он, как 
видите, стоит у нас на первом месте. 
Ответим так: решающую роль человека 
в обеспечении порядка на дороге мы пока 
лишь декларируем. 

Нам говорят, к примеру, о «невниматель- 
ности» водителя. Мол, не заметил перед пе- 
рекрестком знак «Уступите дорогу» и потому 
создал опасную ситуацию, закончившуюся 
столкновением. Не пропустил того, кто поль- 
зовался преимуществом. Но, оказывается, 
знак этот умудрились повесить так, что его 
наполовину закрывала листва деревьев у до- 
роги. «Подумаешь! — говорит инспектор, 
набрасывая схему ДТП. — Все-таки в 1 5 метрах 
от перекрестка знак уже виден. Все нор- 
мально». Увы, все ненормально. ГОСТ не 
случайно требует, чтобы любому дорожному 
знаку была обеспечена хорошая видимость. 
Будь в описываемом случае знак виден мет- 
ров за 100, нетрудно высчитать, что при 
скорости автомобиля 40 — 50 км/ч он нахо- 



дился бы в поле зрения водителя секунд 
семь-восемь и шанс не заметить его был бы 
ничтожен. В действительности же водителю 
показали знак на одну секунду! К тому же 
в ту последнюю перед выездом на пере- 
кресток секунду, когда ему уже не до знаков. 
Здесь у него другие заботы: надо успеть 
бросить взгляд влево-вправо, не едет ли кто 
наперерез, надо проследить за пешеходами 
и вообще оценить обстановку на пересече- 
нии. Вот и скажите, учитывается ли воз- 
можность водителя, когда знак открывается 
ему в самый последний момент? Ответ 
очевиден: считайте, что этого знака на дороге 
просто нет. 

А нам говорят — «невнимательность»! 
Это неправда. Даже в том, как после ава- 
рии или конфликта определяют видимость 
знака или светофора, проглядывает безраз- 
личие к водителю. Ведь рассматривают знак 
чаще всего без лимита времени и не из 
автомобиля, движущегося с разрешенной в 
данном месте скоростью, а стоя посреди 
дороги. Но разве это отвечает условиям, 
в которых находится человек за рулем? 

В другой раз делается вывод о «недис- 
циплинированности» водителя. Он пренебрег 
знаком, ограничивающим скорость, вот и 
«не справился с управлением». Формально — 
все так. Но выясняется вот какой факт. 
Весь его предшествующий опыт говорил о том, 
что подобные знаки применяются нередко без 
всякой надобности, когда какой-то особой 
опасности не было и нет, а так, для стра- 
ховки. Раз за разом встречал он такие 
знаки-пустышки, попадалось немало их на его 
пути и в тот злополучный для него день. 
Мудрено ли, что среди этого, извините, 
сора он пропустил знак «настоящий», который 
установили по делу. 

Вот и выходит, что истинная причина ава- 
рии здесь в девальвации дорожного зна- 
ка, а не в беспечности водителя. Если он 
перестает доверять организации движения, 
если знаки в его глазах потеряли авторитет, 
откуда ждать желаемых результатов. А разве 
сегодня мы имеем право в организации 
движения абстрагироваться от ее социаль- 
ного значения? Отчего же тогда теория 
расходится с практикой? 

К примеру, указатели, сообщающие, куда и с 
какой полосы можно двигаться, в наших го- 
родах поджидают водителей, как правило, 
перед самыми перекрестками, когда сменить 
ряд уже поздно или трудно до невозмож- 
ности. Вот и оказывается человек в поло- 
жении невольного нарушителя правил или, 
проклиная все на свете, едет не туда, куда 
ему нужно. Вдумайтесь, средства информа- 
ции, которые, по идее, призваны облегчить 
жизнь водителю, помочь ему ориентироваться 
на дороге, при таком равнодушном или 
непрофессиональном подходе к делу тех, 
кто занимается установкой знаков, превраща- 
ются в свою противоположность, создают 
конфликтные ситуации, вызывают недовольст- 
во и обиды. Где же забота о человеке 
за рулем? 

Нельзя не сказать в этой же связи и 
о практике применения в наших городах 
знаков «Остановка запрещена». Нам пред- 
ставляется, что вообще это знак чрез- 
вычайный. Видится при этом, что на дороге 
сложилась какая-то такая опасная ситуа- 
ция, когда водителю не только стоять, 
остановиться на миг — и то не разре- 
шают. Давай-давай дальше! Какие картины 
здесь рисует воображение? Скажем, 
участок дороги у обрыва или такое 
сужение ее, что, остановись кто-то, дру- 
гим водителям трудно разминуться. Боль- 
ше в голову ничего не приходит: ведь 
в десятке с лишним не чрезвычайных, 
а штатных ситуаций остановка и стоянка 
и так запрещены общими правилами. 


Иными словами, зона действия знака 
«Остановка запрещена» это какие-то 
считанные метры. Вернее, такой она дол- 
жна быть. А что мы видим вокруг? 
Многие улицы наших городов букваль- 
но заставлены этими строгими знаками. 
На километры. Проезжаешь квартал за 
кварталом — жилые дома и магазины, 
гостиницы и поликлиники, театры и 
различные учреждения — нигде нельзя 
даже на минуту-другую остановиться. 
Представьте себя в положении человека, 
который не может подвезти приехавшего 
родственника в гостиницу, погрузить 
телевизор у магазина, высадить пассажира 
у дверей его дома, выполнить массу 
других дел, потому что на мулице не 
предусмотрена даже остановка. 

Думают ли о человеке за рулем при 
таком способе организации движения? 
Сомневаемся. Еще понятно, когда дорога 
гак узка, что иначе поступить невоз- 
можно. Но чем объяснить такие жест- 
кие меры, такую популярность знака 
«Остановка запрещена» на просторных 
магистралях в шесть — восемь полос дви- 
жения, как, например, на улице Горь- 
кого в Москве? Вообще~то мы решили 
не называть здесь конкретных адресов, 
это так, с языка сорвалось. Не называть 
потому, что примеров, увы, масса и 
пришлось бы перечислять десятки го- 
родов, где у самых крупных магазинов, 
возле рынков, театров и музеев, адми- 
нистративных зданий и многих других, 
как говорят, мест притяжения мы уви- 
дим все тот же знак «Остановка запре- 
щена», но не найдем поблизости стоянок 
для подъезжающих сюда машин. Навер- 
ное, ГАИ и городские власти не замечают 
этих нелепостей, потому что свои автомо- 
били останавливают, где захотят. Вот бы 
побывать им на месте водителя и почув- 
ствовать все, что чувствует он, когда 
из-за такого «порядка» приходится без 
толку накручивать километры, впустую 
сжигать топливо, зря тратить нервную 
энергию. Наверное, сразу бы поняли, 
что мы создаем проблемы сами. 

Велик не только экономический, но и 
нравственный ущерб от такой «органи- 
зации» движения. И пора взяться за пере- 
стройку в этой области самым реши- 
тельным образом. Пока она идет медлен- 
но. Может быть, иные работники ГАИ 
понимают выражение «ветер перемен» 
буквально. Мол, ветер и есть ветер, 
подует и перестанет, пронесется, а 
дальше будет все как прежде. В прошлом 
так не раз бывало. Но ныне в обществе 
достаточно сил, чтобы придать пере- 
стройке необратимый характер. Оно по- 
рядком настрадалось от формализма и 
невнимательного отношения к людям, 
чтобы отступить перед желающими жить, 
ничего не меняя. «Как прежде» — не 
будет. 

Конечно, в той или иной конкретной 
обстановке организация движения может 
и будет прибегать к разным способам 
решения поставленных перед ней задач. 
Но предпочтение всегда должно отда- 
ваться тем из них, которые отвечают и 
экономическому эффекту, и интересам 
человека на дороге. Не на словах, а на 
деле. 


Г. ЗИНГЕР 
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режим не предписывали знаки или разметка. 
Стало быть, с учетом ширины проезжей части 
и габаритов транспортных средств водители 
сами решают вопрос о возможном числе 
рядов, обеспечивая, естественно, необхо- 
димые интервалы между машинами. 

На переезде водитель должен руководст- 
воваться не только положением шлагбаума 
и сигналами транспортных светофоров, но 
и сигналами дежурного. Прежде он у него 
был один — * вытянутые в сторону руки дежур- 
ного, обращенного к водителям грудью или 
спиной, значили запрещение двигаться через 
переезд. Сейчас к нему добавили второй. 
Такой же смысл имеет поднятый над головой 
жезл или красный флажок (пункт 16.2). 

Кроме светофоров и шлагбаумов, регу- 
лировать движение через переезд могут до- 
рожные знаки приоритета «Движение без 
остановки запрещено». В связи с этим уточ- 
нено место остановки перед переездом для 
пропуска приближающегося поезда. Если 
есть знак 2.5 или светофор, то останавли- 
ваться надо непосредственно перед ними 
или у стоп-линии. Если же ничего этого нет, 
то, как и прежде, Правила требуют оста- 
навливаться не ближе 5 метров от шлагбаума, 
а на нерегулируемых железнодорожных пе- 
реездах — - не ближе 1 0 метров до ближайшего 
рельса (пункт 16.4). 

По аналогии с правилами проезда пере- 
крестков автомобильных дорог и в этот 
раздел включено требование не въезжать 
на переезд, если за ним образовался затор, 
из-за которого водитель будет вынужден 
остановиться на переезде (пункт 16.5). 

Наконец, по просьбе МПС несколько повы- 
шен лимит минимальной скорости, ниже 
которой для движения через переезд таких 
^тихоходных машин и механизмов надо брать 
разрешение у начальника дистанции пути 
железной дороги. Прежде он был 5 км/ч, 
теперь 8 км ч (пункт 16.8). 

Таковы вкратце изменения в этих двух 
разделах Правил. 

М. АФАНАСЬЕВ, 
заместитель начальника лаборатории 
безопасности дорожного движения 

ВНИИ МВД СССР 


ЗА СТРОКОЙ ПРАВИЛ 

Комментируем новую редакцию 
Правил дорожного движения 


«Пешеходные переходы и остановки транс- 
портных средств общего пользования». Если 
вспомнить, что и сегодня около 50% ДТП 
в городах и других населенных пунктах 
составляют наезды на пешеходов, а вину 
в этом водители с ними делят примерно 
поровну, то станет ясно, сколь важны для 
безопасности движения те несколько пунктов 
раздела Правил, о которых пойдет здесь 
речь. 

Сначала о терминах. Пешеходами на дороге 
считаются и лица, передвигающиеся в инва- 
лидных колясках, ведущие в руках мото- 
цикл, мопед или велосипед, везущие санки, 
тележку, коляску. Сам пешеходный переход — 
это участок проезжей части, обозначенный 
знаками 5.16.1, 5.16.2 и разметкой 1.14.1 — 
1.14.3, а иногда только одним из этих спосо- 
бов. Мы рассмотрим ситуации, складывающие- 
ся именно здесь, потому что конфликты, 
возникающие вне пешеходных переходов, 
решаются другим пунктом Правил — 11.1, 
который обязывает водителя при возник- 
новении опасности принять меры к сни- 
жению скорости вплоть до остановки транс- 
портного средства. 

Как известно, большая часть пешеходных 
переходов нерегулируема, и вопрос, кто 
кому должен уступать дорогу, приходится 
решать самим участникам движения. Пе- 
шеходам запрещено выходить на проезжую 
часть дороги, если они могут стать помехой 
транспортным средствам, если не убедились, 
что переход дороги в данный момент будет 
безопасен. Но люди могут ошибаться, тем 
более в таком непростом деле, как опре- 
деление скоростей транспортных средств и 
расстояний до них. Поэтому, приближаясь 
к нерегулируемому пешеходному переходу, 
водитель должен проявлять максимум вни- 
мания и быть готовым снизить скорость или 
остановиться, чтобы пропустить пешеходов, 
находящихся на проезжей части данного 
направления, если его дальнейшее движение 
представляет для них опасность или помеху 
(пункт 15.1). Таково первое требование. 
Подчеркну, что Правила не занимают здесь 
формальную позицию — тормози в любом 
случае, когда на переходе есть люди, а ведут 
речь о тех, кто пересекает проезжую часть 
того направления, в котором движется во- 
дитель. Таких уточняющих слов в прежней 
редакции Правил не было. 

Надо учитывать также, что на широких 
дорогах при интенсивном движении люди 
на переходе могут быть скрыты от водителя 
транспортными средствами, следующими по 
соседним полосам. Поэтому, если перед 
нерегулируемым переходом кто-то затормо- 
зил и остановился, то и другой водитель 
не может продолжать движение, не убедив- 
шись в том, что за этим транспортным сред- 
ством нет пешеходов (пункт 15.2). Так что 
в этой опасной зоне надо наблюдать не 
только за пешеходами, но и за поведением 
других водителей и делать для себя соответ- 
ствующие выводы. 

На регулируемых пешеходных переходах, 
вроде бы, конфликтов не должно быть, все 
руководствуются сигналами светофоров и 
регулировщиков, и если для пешеходов горит 
зеленый, то для водителей красный свет. 
Но Правила учитывают реальность: люди 
могут не успеть при смене сигналов дойти 
до тротуара или линии, разделяющей транс- 
портные потоки противоположных направле- 
ний (островка безопасности). Обязанность 
водителя — предоставить им эту возмож- 
ность, даже если сигнал светофора или регу- 
лировщика уже разрешает ему движение 


через перекресток или пешеходный пере- 
ход (пункт 15.4). Обращаю внимание, что 
Правила требуют поступать так не только на 
пешеходных переходах, то есть на участках 
проезжей части, специальным образом обо- 
значенных, о чем уже говорилось выше, но 
и при их отсутствии. А это бывает на пе- 
рекрестках, где в таком случае переходить 
дорогу разрешено, как известно из пункта 
5.4, по линии тротуаров или обочин. 

Будем надеяться, что этот новый пункт в 
Правилах сыграет положительную роль в 
повышении культуры движения, улучшении 
взаимоотношений между водителями и пеше- 
ходами. 

Естественно, к детям на дорогах особое 
внимание, В частности, приближаясь к оста- 
новившемуся автобусу или грузовому авто- 
мобилю, на котором водитель видит опозна- 
вательный знак перевозки групп детей (жел- 
тый квадрат с красной каймой и символом 
предупреждающего знака 1.21 «Дети»), он 
обязан уступить дорогу детям, переходящим 
проезжую часть. Заметьте, не проезжую 
часть того направления, по которому он 
движется, как в случаях, когда речь о взрос- 
лых пешеходах, а в любой ситуации, если 
к остановившемуся транспортному средству 
или от него идут дети (пункт 15.7). 

«Железнодорожные переезды». В новой 
редакции’ этого раздела нет теперь требо- 
вания, обязывавшего водителей двигаться 
через переезд только в один ряд, если иной 


это могло 

НЕ СЛУЧИТЬСЯ 

Глядя на снимок, думаю, и у вас неволь- 
но возник вопрос: какая сила нужна, 
чтобы выкинуть автомобиль с проезжей 
части и поставить его столь непривычным 
образом! Все очень просто, ибо чудес 
на дороге, как известно, не бывает. 

Это произошло на трассе Ленинград — 
Одесса неподалеку от села Скибин Бро- 
варского района Киевской области. Из- 
вестно, насколько опасной становится 
дорога, когда дождь только начинается. 
Грязь, частички резины от шин, пыль 
действуют в этот момент подобно смазке. 
Не случайно о такой дороге говорят, 
что она похожа на жирную сковородку. 
Однако водитель «Жигулей» не обращал 
на это никакого внимания, скорость 
по-прежнему была у него высокой. А 
когда пришлось экстренно тормозить, 
автомобиль, естественно, вышел из пови- 
новения — вылетел с дороги в кювет, 
опрокинулся через крышу, встал на колеса 
и по инерции врезался задней частью 
в дерево. Скорость машины была столь 
велика, что после этого ее подняло еще 
по мокрому дереву и поставило столь 
странным образом. За тридцать семь 
лет работы за рулем приходилось видеть 
всякое, но такое впервые. Невольно ду- 
маешь, как мало надо, чтобы оказаться 
в подобной ситуации. 

И. КОРЖ 

г. Киев Фото автора 
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ВНИМАНИЕ, ЕЩЕ М3 ВНИМАНИЕ ! 


♦Был невнимательным к окружающей 
обстановке». Эту фразу довольно часто 
встречаешь в заключениях по дорожно- 
транспортным происшествиям. Невни- 
мательными оказываются и молодые, 
и пожилые, и начинающие, и опытные. 
Естественное проявление человеческой 
природы? Нет, конечно. Все дело в неуме- 
нии организовать свое внимание. Об 
этом и хотелось поговорить. Но сначала 
несколько общих замечаний. 

Не напрягайтесь. Этот совет в первую 
очередь следует адресовать начинающим. 
Казалось бы, парадокс: человек нахо- 
дится в состоянии постоянной бдитель- 
ности, готовности реагировать на любые 
внезапные изменения, причем даже 
тогда, когда жизнь за бортом течет 
вполне спокойно, он максимально сосре- 
доточен и «весь внимание», а авария 
тем не менее происходит. И именно из-за 
невнимательности. Секрет этого явления 
будет понятен чуть позже, а пока отме- 
тим, что и излишняя собранность от 
беды, оказывается, не спасает. Постоян- 
ное напряжение в ожидании «как бы 
чего не вышло» приводит к быстрой 
утомляемости, и не только психической, 
но и физической, ведь готовность немед- 
ленно и быстро реагировать вынуждает 
как бы группироваться, принимая уто- 
мительную напряженную позу. К тому 
же такое внимание сковывает волю, 
подавляет аналитические возможности и, 
что самое главное, развивает «туннельное 
зрение», не позволяющее схватывать 
обстановку в целом. 

Неуверенность в своих знаниях, недо- 
статок опыта, боязнь не справиться с 
управлением в трудных условиях — при- 
чины напряженного внимания. Сосре- 
доточившись на дистанции, можно, 
например, не заметить опасную выбоину 
на дороге или, объезжая препятствие, 
выехать на встречную полосу в непосред- 
ственной близости от автомобиля. 

Другая крайность, характерная для 
малоопытных водителей, — излишняя 
расслабленность, когда внимание ♦ гу- 
ляет» далеко от дороги. Происходит 
это как от самоуверенности — «я все 
умею, все могу, у меня хорошая реак- 
ция» (такое ложное ощущение после 
какого-то времени приходит почти что 
к каждому новичку), так и от врож- 
денной рассеянности или неумения сосре- 
доточиться на управлении, оставив все 
заботы и переживания за бортом. 

Не отвлекайтесь. А этот совет — 
прежде всего уже водителям со стажем. 
Как часто приходится видеть за рулем 
человека, оживленно беседующего с пас- 
сажиром, да еще чуть ли не всем кор- 
пусом повернувшегося назад. Безвольно 
повисшая на спинке сиденья или на 
дверце рука тоже говорит о том, что 
такой водитель отвлечен от насущных 
проблем дороги. Ему все давно известно, 
ситуации на дороге не представляют 
интереса, он заранее может предсказать, 
как разовьются события дальше. Но это 
кажущаяся известность и кажущееся 
умение предвидеть, они не имеют ни- 
чего общего с тем прогнозом, который 
основан на постоянном и точном ана- 
лизе конкретной обстановки. В кри- 
тическую минуту такой водитель ока- 
зывается не готов к принятию спа- 


сительных мер. Перед нами все то же 
неумение организовать свое внимание. 

Вот водитель заинтересовался проис- 
ходящим на тротуаре, а в это время 
в светофоре сменился сигнал, и тот, 
кто ехал впереди, уже нажал на тор- 
моз. Последовавшее столкновение — 
характерный результат отвлеченного 
внимания. 

Не прозевайте опасность. Как же 
организовать свое внимание, чтобы не 
напрягаться и в то же время не про- 
пустить опасности? 

Давайте вспомним, что цель внимания 
состоит в обнаружении, улавливании 
и выделении из общего фона тех зри- 
тельных, слуховых и иных сигналов, 
которые помогают сорентироваться в 
постоянно меняющейся дорожной обста- 
новке. Говоря иначе, важные для безопас- 
ности объекты надо уметь замечать, 
вовремя обнаруживать. А для этого 
внимание водителя должно быть преж- 
де всего устойчивым и сосредоточен- 
ным, но не так, как у начинающих. 
При движении в колонне или потоке 
нельзя упускать из виду дистанцию, 
поведение едущих впереди и сзади води- 
телей, а в городе — еще и светофоры, 
дорожные знаки, пешеходов. Но только 
устойчивости и сосредоточенности недо- 
статочно. Водительское внимание должно 
быть еще выборочным, направленным. 
В этом и заключен секрет того «пара- 
докса», о котором мы говорили вначале. 

При этом следует отличать так назы- 
ваемое липкое внимание, когда взгляд 
надолго и прочно «приклеивается» к 
какому-нибудь объекту, порой не самому 
важному, и оторвать который бывает 
подчас невозможно. Такое «внимание» 
чаще всего следствие алкогольного опья- 
нения, сильного утомления или подав- 
ленного состояния. А речь идет об умении 
выделять из всего потока информации 
лишь ту, которая содержит наиболее 
вероятные признаки опасности. Тут 
водителю помогает не только так назы- 
ваемое произвольное внимание, с по- 
мощью которого человек сознательно 
ориентируется в обстановке, но и то 
непроизвольное или пассивное внимание, 
при котором сигналы об опасности как 
бы сами врываются в наше сознание. 
Специально не присматриваясь и не 
прислушиваясь, вы отмечаете все, что 
попадает в боковое зрение или меняет 
характер своего движения, выделяете 
из общего шума признаки появившейся 
неисправности, вовремя чувствуете, когда 
автомобиль начинает тянуть в сторону 
или педаль стала мягче, помня, естест- 
венно, что паника и мнительность пло- 
хие советчики. 

Замечено, опытные водители обращают 
внимание прежде всего на относитель- 
ные перемещения автомобилей, вслуши- 
ваются в работу двигателя или по харак- 
терному шелесту покрышек определяют 
состояние дороги. То есть распределяют 
внимание по всем органам чувств и в 
зависимости от степени важности наблю- 
даемых объектов. Тут важно, конечно, 
знать, куда и как смотреть, что видеть 
и слышать, как держать руки и ноги 
на рычагах и педалях, что ими ощущать 
и какие действия предпринимать. Но 
этому то, как правило, и не учат или 


почти не учат, оттого и случаются потом 
происшествия «по невнимательности». 
Накопление опыта происходит ценой 
проб и ошибок. 

Инструкторы по практическому вож- 
дению обычно обращают внимание буду- 
щих водителей на светофоры и знаки, 
то есть учат смотреть вперед, и мало 
кто пользуется таким простым, но совер- 
шенно необходимым приемом, как время 
от времени закрывать зеркало заднего 
вида и спрашивать, что происходит 
сзади, за спиной. Шум покрышек был 
достаточно сильным, неприятным, а по- 
том вдруг стих — что произошло? Что 
лучше? Этих вопросов курсанту не зада» 
ют, не учат обращать внимание на смену 
сигнала, информации, их немедленному 
анализу. Конечно, куда приятнее ехать, 
когда покрышки не шумят, но дорога 
из шероховатой, с хорошим сцеплением, 
стала раскатанной, скользкой, опас- 
ной — вот какую важную информацию 
несли покрышки. 

Или вот. При обгоне на второй или 
третьей передаче двигатель гудит напря- 
женно, кажется, вот-вот выскочит, а 
автомобиль развалится, но этого не 
следует пугаться: на четвертой мотор 
работает тихо, в то же время сам процесс 
обгона значительно затягивается. 

Скорость мышления современного че- 
ловека осталась практически той же, 
что и, скажем, жившего в средние века. 
К тому же, утверждают специалисты, 
наш организм представляет собой одно- 
канальную систему: мы способны пони- 
мать, осознавать, видеть только один 
объект, на который в данный момент 
смотрим, на котором сосредоточены. 
Следовательно, ехать быстро можно 
только в том случае, если успеваешь 
схватить всю информацию, необходи- 
мую для безопасного движения, а не 
потому, что дорога стала лучше. Если 
же поток информации захлестывает, 
то надо немедленно снизить скорость, 
дать себе запас времени на осознание, 
обработку всей информации. Этому 
тоже практически не учат. 

Если мы посмотрим программу подго- 
товки водителей категории «С», то уви- 
дим, что, скажем, на устройство и работу 
карбюратора в ней отведено 8 часов, 
а на внимание только 2, да и то — в об- 
щем виде, ознакомительно. 

Обучаясь, человек усваивает такую 
систему организации внимания, которая 
обеспечивает успех и безопасность труда 
в определенных условиях, с накоплени- 
ем опыта эта система становится при* 
вычной. Но важно, чтобы накопление 
происходило в основном еще до того, как 
будет получено водительское удостове- 
рение. А когда содержание и условия 
труда изменились, важно уметь быстро 
корректировать выработанную систему. 
Не поэтому ли «сельский» водитель 
часто теряется в городе, а «равнинный» 
в горах, привыкший ездить днем чув- 
ствует себя неудобно ночью? Внима- 
нию — пристальное внимание и еще 
раз внимание, только тогда не будет 
в сводках ГАИ тех записей, с которых 
мы начали этот разговор, 

А. КАТАЕВ, 
инженер 

г. Краснодар 
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ЗА 5 СЕКУНД ДО 


В Правилах дорожного движения тре- 
бование «уступите дорогу» встречается 
в десятках ситуаций — это перестроение, 
выезд со двора, проезд перекрестка, 
маневрирование. Вроде бы и смысл этого 
понятия предельно прост и ясен. И тем 
не менее, возьму на себя смелость ут- 
верждать: больше всего бед случается 
на дороге оттого, что реализуют это 
требование Правил водители с большими 
ошибками. 

Как же в таких ситуациях действо- 
вать, чтобы все было без сучка, без задо- 
ринки? Чтобы не трепать нервы ни себе 
ни другим. Ни тем, кто, имея преимуще- 
ство, строит расчет на вашем благора- 
зумии и дисциплинированности, ни тем, 
кто позади вас ожидает с нетерпением, 
когда наконец вы примете решение. 
Словом, как надо вести себя водителю, 
чтобы, с одной стороны, не лихачить, 
а с другой — не переосторожничать. 

В общем виде, как все помнят, Пра- 
вила формулируют задачу так: запреща- 
ется продолжать или возобновлять дви- 
жение, если это вынудит тех водителей, 
на чьей стороне преимущество, внезапно 
изменять направление движения или 
его скорость. В решении же ее есть и 
технические и психологические моменты. 
Техника здесь — в определении ско- 
рости и удаления другого водителя, 
например, от границы перекрестка. Пси- 
хология — в том, чтобы почувство- 
вать, на каком расстоянии от пере- 
крестка он не воспримет ваш выезд на 
главную дорогу как опасное препятствие 
и потому не станет тормозить или шара- 
хаться в сторону. Следовательно, речь 
в какой-то мере заходит и о предвиде- 
нии и об умении правильно ответить на 
вопрос: достаточно ли далеко от меня 
в данный момент находится автомобиль 
на главной дороге, чтобы мое появле- 
ние в этой зоне, где могут пересечься 
наши пути, не испугало его водителя? 

И тут сразу же возникает следующий 
вопрос: что такое «достаточно далеко»? 
Сама формулировка вопроса наталкивает 
на то, чтобы искать ответ через какое-то 
расстояние. И действительно, одни посо- 
бия рекомендуют примерно 100 метров, 
другие побольше. Но ведь одно расстоя- 
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ние до автомобиля, который надо про- 
пустить, малоинформативно. Все зависит 
от скорости его движения. 100 метров 
при скорости приближающегося автомо- 
биля 30-—40 км/ч это, конечно, большое 
удаление, но при 100—120 км/ч их явно 
недостаточно, чтобы полностью обезопа- 
сить проезд перекрестка. Мерой «доста- 
точности» тут может служить такой пока- 
затель, который учитывает и скорость 
движения, и состояние дорожного покры- 
тия, и даже состояние тормозов автомо- 
биля. 

Вот почему все согласились с таким 
предложением. Если автомобиль на глав- 
ной дороге находится на расстоянии 
более его остановочного пути от конф- 
ликтной зоны, то водитель со второсте- 
пенной дороги еще может проехать пере- 
кресток. Если же его удаление меньше 
остановочного пути, то надо воздержаться 
и пропустить того, кто следует по глав- 
ной дороге. 

Конечно, все здесь правильно, но мыс- 
лимо ли за какую-то долю секунды без 
ЭВМ решить такую задачу? Сложно. Ведь 
только для нахождения остановочного 
пути надо определить пять исходных 
данных и проделать с ними восемь вы- 
числительных операций. Думаю, мало 
кто из нас способен ежеминутно решать 
подобные уравнения. 

Но как же тогда мы справляемся с 
задачей? Выручает нас динамический гла- 
зомер, способность мысленно строить 
модель ситуации и прогнозировать ее 
развитие. Сначала прикидываем путь 
объекта за единицу времени, за «личную 
секунду», потом — сколько таких отрез- 
ков умещается в оставшемся расстоянии. 
Таким образом, водителю совсем не 
требуется вычислять скорость объекта 
и дистанцию, он обходится одним, а 
именно — оставшимся у него временем, 
которое, как известно, еръ отношение 
расстояния к скорости. 

Тут как раз самый подходящий момент 
для разговора о 5 секундах, упомянутых 
в названии статьи. Технически 5 секунд 
до аварии как раз тот критический момент, 
когда у водителя есть еще немало воз- 
можностей, чтобы предотвратить про- 
исшествие и отвести опасность. Но у 5 


секунд есть психологическое ооосно- 
вание. И вот какое. Самые первые и самые 
прочные представления о дорожном 
движении и таящихся здесь опасностях 
каждый из нас приобретает, естественно, 
не как водитель, а как пешеход. Тогда 
же приобретаем мы и то качество, кото- 
рое можно назвать динамическим глазо- 
мером пешехода. Когда пешеход ду- 
мает, переходить или не переходить 
проезжую часть перед приближающимся 
автомобилем, решаемая им задача мало 
в чем отличается от той, которая стоит 
перед водителем, когда ему надо «усту- 
пить дорогу». Разница лишь в том, что 
водителю надо представлять скоростные 
возможности машины, а пешеходу — 
свои собственные. 

Так вот, подавляющее большинство 
людей не решится пересечь дорогу, если 
остается меньше 5 секунд до подхода 
автомобиля к этому месту. Рискуют здесь 
только «бегуны» или пьяные. Вы можете 
проделать несложный эксперимент сами. 
Возьмите секундомер (если его нет, 
просчитайте в уме «двадцать один, двад- 
цать два» и т. д.) и станьте на краю тротуа- 
ра. Когда слева появится автомобиль, 
следите за ним и мысленно спраши- 
вайте себя: согласны ли вы в данный мо- 
мент перейти дорогу спокойным шагом? 
Ответы будут такими. «Да, да, да.,, нет!» 
При слове «кет!» включите секундомер 
и останавливайте его в момент, когда 
автомобиль достигнет места предпола- 
гаемого перехода дороги. 

Результат, который вы получите, будет 
в пределах 5 — 8 секунд, в зависимости 
от возраста, темперамента и т. п. И он 
практически не зависит от скорости 
приближающегося автомобиля, хотя этого 
можно было бы ожидать. 

А теперь перейдем к водителю, кото- 
рый, если угодно, усевшийся за руль 
пешеход со всеми его привычками. 

Выясняется, что и для спокойствия 
водителя необходимо, чтобы дорога 
перед ним была свободна как минимум 
на участке пути, который он проедет 
в ближайшие 5 секунд. Иначе он прояв- 
ляет нервозность, начинает притормажи- 
вать, боясь возможных помех и угрозы, 
что ему не уступают дорогу. Но, чтобы 
оставить ему чистых 5 секунд, водителю, 
пересекающему главную дорогу, надо 
иметь запас времени в 2 — 3 секунды. 
Ведь проехать надо метров 5 — 6 , пока 
полностью освободишь полосу движения 
другого водителя, а ускорение при раз- 
гоне с места будет 1,5 — 1,8 м/с!* 



ГДР. Трехлетний опыт применения системы 
управления работой светофоров на 12 пере- 
крестках Берлина показал, что использова- 
ние методов оптимизации светофорного цик- 
ла позволило уменьшить задержки транспор- 
та на 70%. На очереди введение таких систем 
в Лейпциге и Ростоке. 


ПНР, В конце 70-х годов начался значи- 
тельный рост велосипедного движения, и 
доля велосипедов в транспортных потоках 
увеличилась до 10%. В настоящее время 
84% семей имеют в своем пользовании по 
меньшей мере один велосипед. На велоси- 
педистов приходится 9,5% всех ДТП. 

АВСТРАЛИЯ. Исследования показали, что 
установка высококачественного осветитель- 
ного оборудования дает возможность сни- 
зить число ДТП всех видов в среднем на 


30%, а со смертельным исходом — на 50 — 
60%. Предлагается ртутные лампы на пере- 
крестках дорог заменить более экономич- 
ными и эффективными натриевыми и уси- 
лить контроль за состоянием и совершен- 
ствованием систем освещения дорог. 

БЕЛЬГИЯ. Система контроля за техниче- 
ским состоянием автомобилей строится здесь 
таким образом. Чаще всего технический 
осмотр проходят автобусы — через каждые 
4 месяца. Грузовые автомобили — через 
каждые 12 месяцев, а легковые — через 
каждые 12 месяцев после четырех лет эксплу- 
атации. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Специалисты полага- 
ют, что в результате осуществляемых сей- 
час мер число погибающих ежегодно при 
дорожно-транспортных происшествиях уда- 
стся снизить до 4 тысяч. 


ДАНИЯ. В жилых зонах на так называе- 
мых тихих улицах городов максимальная 
скорость ограничивается знаками 30 км/ч. 
Здесь водители обязаны не только двигаться 
с пониженной скоростью, но и уступать 
дорогу всем без исключения пешеходам. 

ЗИМБАБВЕ. Символом широкомасштабной 
кампании за безопасность движения в стра- 
не стала черепаха Камба. По мнению ав- 
торов эмблемы, это симпатичное животное 
как нельзя лучше олицетворяет собой каче- 
ства, необходимые каждому водителю: не- 
торопливость, осмотрительность, внимание. 
По телевидению и радио, со страниц газет 
Камба несколько раз в неделю обращается 
к населению с призывом строго соблюдать 
правила движения. Основания для беспо- 
койства есть. В 1986 году зарегистрировано 
19500 ДТП, в которых погибло 867 человек, 
а 7 тысяч получили тяжелые ранения. 

«*•* 
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Вот почему и можно рекомендовать 
пересекать главную дорогу при условии, 
что автомобиль на ней находится от пере- 
крестка хотя бы в 7 — В секундах пути. 
Если время удаления будет меньше, резко 
возрастут шансы, что коллега не поймет 
ваших намерений и вынужден будет тор- 
мозить или менять курс. Тут до беды сов- 
сем недалеко. Вот лишь один из таких 
печальных примеров. ЗИЛ — 130 оказался 
впереди пачки автомобилей, сформи- 
ровавшейся после включения зеленого 
сигнала светофора. Вдруг слева от води- 
теля грузовика появилась «Волга», кото- 
рая на большой скорости пересекала 
главную дорогу. Видимо, это было на- 
столько неожиданно для молодого води- 
теля грузовика, что тот растерялся и 
крутанул руль влево, одновременно 
нажав на педаль тормоза. Машину тут 
же занесло, и она почти под прямым 
углом устремилась в боковой проезд. 
В результате пострадал пешеход. 

Вы думаете, перед судом предстали 
оба водителя? Нет. Водитель ЗИЛа вы- 
ступал только в качестве свидетеля, 
а осужден был водитель «Волги». Ре- 
зонно: именно его ошибочное решение 
задачи «уступите дорогу» стало причиной 
происшествия. 

Теперь о выезде на главную дорогу 
с правым или левым поворотом. Задача 
это более сложная, чем пересечение 
главной дороги. Хотя бы потому, что 
время взаимодействия с водителем на 
главной дороге существенно возрастает. 
Ведь надо набрать достаточную скорость, 
чтобы не стать ему помехой, на что может 
уйти и больше 3 секунд. Некоторые 
забывают об этой обязанности, а потом 
пытаются найти оправдание в том, что 
дорожно-транспортное происшествие слу- 
чилось уже за границей перекрестка. 
Но в таких ситуациях это никакой роли 
не играет. 

Пусть не покажется странным или слиш- 
ком смелым предложение измерять ос- 
тавшееся расстояние через оставшееся 
время. Так удобнее, так проще, так, в 
конце концов, информативнее. Это про- 
диктовано самой природой, снабдившей 
нас динамическим глазомером. Конечно, 
традиционный способ — измерять в 
других случаях расстояние в метрах, а 
скорость в км/ч — никоим образом не 
отменяется. Просто всему свое время 
и место. 

с. литинскии, 

кандидат технических наук 


Почта «Зеленой волны» 


ПОСТ ПРИ СЕЛЬСОВЕТЕ 

Множество наших сел и деревень нахо- 
дится вдалеке от больших дорог и районных 
центров, работники Гоеавтоинсиекции загля- 
дывают сюда не каждый день. Не потому 
ли в глубинке так нередки езда без води- 
тельских удостоверений, управление транс- 
портным средством в нетрезвом состоянии 
или неисправной техникой. Низкая води- 
тельская дисциплина до недавнего времени 
была характерна и для жителей села Перво- 
майская Щучинского района Гродненской 
области. И тогда тут решили создать при 
сельсовете общественный поет ГАИ. Во главе 
трех его секций — пропаганды правил 
движения, контроля за транспортом и пеше- 
ходами, технического надзора — поставили 
опытных, авторитетных людей, объединив- 
ших актив села, автодружинников. 

Трудно начиналась перестройка в созна- 
нии водителей, но строгий спрос с наруши- 
телей, постоянная профилактическая рабо- 
та, индивидуальные беседы и рейды сделали 
свое дело: число нарушений Правил на 
территории сельсовета за последние годы 
снизилось почти в четыре раза, случаи управ- 
ления транспортом в нетрезвом состоянии 
стали исключением. На базе поста сейчас 
создан хорошо оборудованный учебный 
класс, в котором проходят занятия с меха- 
низаторами и шоферами совхоза, владель- 
цами индивидуальных машин. Школьники 
изучают Правила на практических занятиях^ 
по вождению. В ближайших планах поста — 
открыть курсы по подготовке мотоцикли- 
стов. 

В. ЖИБРИК 

Гродненская область, с. Первомайская 

ТАБЛИЧКУ 
ОСВЕЩАЕТ ЗНАК 

Все знают, есть два вида дорожных зна- 
ков: с внутренним освещением, так назы- 
ваемые объемные, и световозвращающие — 
плоские. А вот таблички к, ним только 
одного, второго вида. И получается, что в 
темное время, когда загораются объемные 
знаки, табличек заблаговременно не уви- 
дишь. 

Предлагаю освещать эти таблички при 
помощи самих же знаков, имеющих внут- 
реннее освещение. Для этого в нижней части 
знака (треугольного, квадратного или круг- 
лого — все равно) достаточно вырубить 
окно, которое можно закрыть органиче- 
ским стеклом, и изменить угол крепления 
нижних электропатронов. 

Изготовив опытный образец такого знака, 
мы убедились, что подобным образом можно 
осветить до трех табличек сразу. Вея затрат 
на электроэнергию, материалы получаем 


дополнительное освещение. Причем можно 
освещать не только табличку, но и тот знак, 
который покрыт световозвращающей плен- 
кой, то есть вместо двух объемных знаков 
устанавливать только один. Специалисты 
заметят, что, согласно требованиям на 
установку, в одном направлении должны 
быть знаки только одного вида, но может 
быть стоит это решение пересмотреть? 

А. ЧЕРКОЗЬЯНОВ. 
электромонтер СМЭУ ГАИ УВД 
Челябинская область, г. Троицк 

КАКАЯ АЗС 
ЗА ПОВОРОТОМ! 

Сплошь и рядом встречаешь на трассе 
знак, указывающий, что АЗС расположена 
в населенном пункте, в стороне от дороги. 
И тут приходится выбирать: то ли ехать 
дальше — оставшегося бензина, вроде, 
хватит, то ли все-таки сделать крюк и запра- 
виться здесь. Приняв второй вариант, подъез- 
жаешь к указанной АЗС и обнаруживаешь, 
что она заправляет только государственный 
транспорт (или наоборот, транспорт инди- 
видуальных владельцев). Увы, до следующей 
заправки зачастую добраться бывает уже 
невозможно, н© хватает бензина. 

А почему бы знак 6.3 «Автозаправоч- 
ная станция» не снабдить дополнительной 
табличкой 7.8 «Платные услуги» или, ска- 
жем, написать «Гос. тр-т»? Тогда было бы 
ясно, какие машины обслуживает данная 
АЗС, а станции, имеющие общие колонки, 
остались бы под знаком 6.3, как это делается 
сейчас во всех случаях. 

В. ЗЕРЦАЛОВ 

г. Севастополь 

А СТОЯНКИ ПУСТУЮТ 

Ехал со своей семьей на матине по городу 
Бельцы в Молдавии, было жарко. Вдруг 
дети увидели возле магазина лоток с моро- 
женым. Хотел остановиться на расположен- 
ной рядом стоянке, предназначенной для 
служебных машин, — на улице, как водится, 
даже остановка запрещена. Подъехал к 
автоинспектору, попросил разрешения и в 
ответ услышал: «Нельзя». А был выходной 
день, и организация, которой принадлежала 
эта стоянка, не работала, площадка пусто- 
вала. 

А почему бы не отдать ее, как и многие 
другие подобные ей, в выходные, празд- 
ничные дни и вне рабочего времени в распо- 
ряжение всех желающих? Как бы это по- 
могло решить злополучную проблему пар- 
ковки для тех, кто приехал в театр, тор- 
говый центр, да и просто отдохнуть. 

Б. ЗЫКУ 

Молдавская ССР, пос. Бирунца 



ИТАЛИЯ. По данным Автомобильного клу- 
ба, участились ДТП с автомобилями боль- * 
той грузоподъемности. За последние три го- 
да их зарегистрировано около 9 тысяч. Рост 
объясняют в основном перегрузкой автомо- 
билей, что приводит к уменьшению их устой- 
чивости на поворотах, снижению скоростей 
на подъемах и увеличению тормозного 
пути. 

МАЛАЙЗИЯ. Здесь опубликован законо- 
проект, запрещающий есть, пить или курить 
за рулем, высовывать руки из окон авто- 
мобиля, а также выбрасывать мусор во время 
движения. * 


США . Министерство транспорта сообщает* 
об ужесточении требований к водителям 
автомобилей, перевозящих опасные грузы. 
В частности, за первое же нарушение пра- 


вил перевозки водитель отстраняется от этой 
работы на один — три года, за второе — на 
три — пять лет. 

ФРАНЦИЯ. Специалисты приходят к выво- 
ду, что традиционный подход в оценке 
безопасности движения, основанный на ча- 
стоте и тяжести последствий ДТП, не позво- 
ляет выявить все условия и достоверно оце- 
нить эффективность принимаемых мер. Более 
достоверным критерием является частота 
конфликтных ситуаций, когда один из води 
телей бывает вынужден резко тормозить 
или ускорять темн движения, предприни- 
мать маневры, чтобы не столкнуться с дру- 
гими транспортными средствами. 

ФРГ. Разработан электронный датчик темпе- 
ратур, который своевременно предупреждает 
водителя о гололеде. Чувствительный эле- 
мент монтируется под бампером острием 


в направлении движения, а сигнальный 
блок — на щитке приборов. Красная лампа 
при +2° С начинает работать в проблеско- 
вом режиме, а при 0° горит непрерывно. 

ФРГ. Проблема пьянства водителей и се- 
годня стоит очень остро. По данным 
баварского общества врачей скорой помощи, 
случаев управления автомобилем в нетрез- 
вом состоянии бывает около 60 миллионов 
в год. Однако полиции удается выявлять 
только один из каждых шестисот. Врачи 
бьют тревогу, ведь ежегодно в стране от 
пьяных водителей погибает примерно 3 ты- 
сячи человек. 

ЯПОНИЯ. В последние годы женщины по- 
лучили большую социальную самостоятель- 
ность, что отразилось и в сфере автомобиль- 
ного транспорта. Сейчас среди водителей 
женщин уже более 30%. ' 
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ДОМАШНЯЯ МАСТЕРСКАЯ 


Почти все мотоциклисты самостоя- 
тельно ремонтируют свои машины. По- 
нятно, почему: сеть мастерских по ре- 
монту мотоциклов невелика, а основная 
масса их, примерно 70 — 80%, находится 
в сельской местности. 

Мотоцикл — машина сложная, для его 
ремонта нужны и немалые знания, и 
слесарные навыки, и, конечно, соответ- 
ствующий инструмент. Вот о нем и рас- 
сказывает сегодня опытный мотоциклист 
В. СЕКРЕТОВ. 


с его помощью отнимает много времени, 
может истощить батарею. 

Я испробовал и электровулканизатор, 
и брикеты, и вулканизацию на выпуск- 
ной трубе двигателя, но удовлетворился 
лишь тогда, когда приобрел аптечку 
для ремонта резиновых изделий мето- 
дом холодной вулканизации. Такая ап- 
течка дешева (цена 1 руб. 25 коп.), 
ремонт камеры отнимает минимум вре- 
мени, а надежность вполне гаранти- 
рована. К тому же для обычной вулка- 



Автор утверждает, что оборудование мастерской в гараже — в основном дело вкуса. Вполне 
согласны с ним, если только вкус будет не таким, какой представил нам на своем рисунке наш 
постоянный автор Э. Коноп. 


Приступая к ремонту, нельзя полагать- 
ся лишь на заводской комплект инст- 
румента, прикладываемый к каждому 
мотоциклу. Он предназначен для ока- 
зания первой помощи — устранения 
простейших неисправностей в дороге. 
Бывалый мотоциклист обязательно до- 
полнит и его. Чем? Давайте посмотрим. 

Наиболее частая дорожная неисправ- 
ность — прокол шины, избежать его 
не удавалось еще ни одному водителю. 
Правда, пока покрышки новые, прокол 
не столь вероятен, бывает, удается и 
сезон, и два обойтись без него. Но все-таки 
лучше не полагаться на авось, а сразу 
же обзавестись средствами для ремонта 
шин. Одни возят с собой электровулка- 
низатор и сырую резину. Другие пред- 
почитают специальные брикеты для вул- 
канизации. В этом случае не нужна 
дополнительно сырая резина — она 
приклеена к дну брикета, однако надо 
иметь с собой специальную струбцину, 
чтобы крепко прижать его к ремонти- 
руемому месту камеры. Вулканизация 
при помощи брикетов проще, надо лишь 
поджечь спичкой горючую смесь, но она 
не вполне надежна. В свою очередь, 
электровулканизатор, питающийся от 
мотоцикла, неудобен тем, что ремонт 



СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



низации необходим чистый (без масла) 
бензин, а в большей части мотоциклов 
такого нет. При пользовании специаль- 
ной заплатой из аптечки (с самовулка- 
ітзующимся слоем) бензин не нужен. 
Советую эту аптечку дополнить лезвием 
от безопасной бритвы для вырезания 
заплаты. 

Отремонтированное колесо надо нака- 
чать до определенного давления, поэтому 
необходим манометр. Вы можете нака- 
чать воздуха больше, чем следует, тогда 
слишком тугая шина будет подпрыги- 
вать на неровностях, мотоцикл хуже 
держит дорогу, страдают амортизаторы, 
гораздо раньше положенного срока 
изнашиваются средние дорожки протек- 
тора. Не лучше, когда давление ниже 
нормы, — от больших деформаций шина 
сильнее нагревается, боковина «жуется», 
возрастает расход топлива, намного 
уменьшается срок службы покрышки, 
а на большой скорости такая шина может 
неожиданно лопнуть из-за разрыва бо- 
ковины. Поэтому купите манометр еще 
до первой поездки. 

Для ремонта электрооборудования во- 
зите с собой моточек изоляционной ленты 
и метр- два изолированного провода. 
Для очистки контактов можно взять 
надфиль (лучше алмазный). Не будут 
лишними и небольшой напильник, нож, 
наждачная шкурка. Если предстоит 
далекий путь, можно дополнительно 
взять небольшое зубило, кернер, ножни- 
цы, разводной или комбинированный 
ключ, эпоксидный клей, ножовочное 
полотно. 


Когда приходится ездить ночью — 
возите с собой переноску, а если мото- 
цикл не имеет аккумулятора — фона- 
рик. 

Всегда следует иметь на мотоцикле 
какой-то минимум запасных частей: 
две-три лампы для фары и заднего 
фонаря (их можно завернуть в бумагу 
и полиэтиленовый пакет и поместить в 
кожух фары), замок цепи, конденсатор, 
свечу и крепеж (болтики, гаечки). 

В дороге, естественно, невозможно 

заниматься сложным ремонтом. Лишь 
мототуристы иногда вынуждены чинить 
амортизаторы или «поло винить» двига- 
тели вдалеке от дома, но это, конечно, 
исключение. Обычно такой ремонт, тре- 
бующий высокой квалификации и спе- 
циального инструмента, делают дома, 
в стационарных условиях. 

Каким же инструментом должен 
обзавестись для этого начинающий мото- 
любитель? Вот его перечень: молотки — 
легкий и тяжелый (например, 100 и 
300 г), набор торцевых ключей, несколько 
отверток разных размеров, напильники 
и надфили, дрель электрическая или 
ручная с набором сверл, ножовка для 
металла, тиски, пассатижи и кругло- 
губцы, бородки, кернер, зубило, паяль- 
ник. Это лишь минимум, который дол- 
жен иметь каждый мотоциклист, даже 
совсем не имеющий слесарных навыков, 
но желающий ездить не только первый 
сезон. Опасаться своего неумения не 
стоит, опыт придет со временем. А вот 
если нет надлежащего инструмента, то 
и самый умелый слесарь окажется в 
затруднении. 

Очень важно содержать инструмент 
в исправности. Недопустимо, если моло- 
ток вот вот слетит с ручки. Это не только 
раздражает и отвлекает от дела, но и 
грозит серьезной травмой. Молоток надо 
туго насадить и обязательно раскли- 
нить. Рожковые ключи с изношенными 
губками зева сминают грани гайки — 
и от таких ключей надо немедленно 
избавляться. Во всех случаях, когда 
это только возможно, следует пользо- 
ваться торцевыми ключами, особенно 
если требуется приложить большое уси- 
лие. Захватывая все шесть граней, они 
справятся с самой тугой гайкой, не повре- 
див ее. Наиболее удобны ключи со смен- 
ными головками, и в продаже всегда 
имеются такие наборы на любой вкус. 

Не обойтись при ремонте и без отвер- 
ток разных размеров. К сожалению, 
те, что поступают в продажу, хороши 
лишь для электромонтажных работ. 
«Силовые» (слесарные) отвертки вы вряд 
ли найдете. А они просто необходимы, 
особенно при разборке и сборке дви- 
гателя. Слесарные отвертки имеют вид 
буквы Т. Их несложно сделать самостоя- 
тельно. Берут прутки диаметром 8 или 
10 мм из стали марки 45 или 50. Ко- 
нечно, при желании можно использовать 
и сталь лучшего качества, но в этом нет 
необходимости, важно лишь, чтобы мате- 
риал поддавался закалке. Сначала при- 
варивают ручку (поперечину), затем на- 
гревают нижиий конец отвертки до 
светло-красного цвета и отковывают 
молотком на наковальне, расплющивая 
конец. После этого его закаливают, 
то есть нагретое до вишневого цвета 
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лезвие опускают в машинное масло. 
Тут важно не перекалить отвертку. 
Если нагреть его сильнее (до светло-виш- 
невого или красного цвета), то жало 
будет хрупким. Теперь закаленную от- 
вертку надо правильно заточить на наж- 
дачном круге, периодически охлаждая 
жало в воде, чтобы не перегреть. Сове- 
тую сделать несколько таких отверток 
разных размеров. Они помогут справить- 
ся с самыми трудными винтами. 

Если изготовить специальные отвертки 
нет возможности, придется обойтись 
покупными. Но в этом случае приоб- 
ретайте три-четыре разных крупных от- 
вертки со стержнем диаметром около 8 
мм. При работе такими отвертками, 
когда требуется приложить большое 
усилие, на лезвие надевают рожковый 
ключ. Самое серьезное внимание обра- 
тите на форму лезвия. Если оно имеет 
клиновидную, заостренную форму, то 
отвертка стремится выскользнуть из шли- 
ца винта и портит его. Правильно 
заточенная отвертка с параллельными 
гранями на конце лезвия и усилия тре- 
бует меньше и шлиц не портит. Слу- 
чается, что слишком толстое жало не 
входит в шлиц, и тогда некоторые горе- 
слесари утоньшают ею. Потом, пытаясь 
отвернуть этой переточенной отверткой 
большой винт, ломают лезвие. Проще 
и, безусловно, выгоднее иметь несколько 
отверток с лезвиями разной толщины. 

Покупая напильники, не забудьте о 
ручках к ним. Изношенные напильники 
не выбрасывайте — из них можно сде- 
лать отличные шаберы, которые понадо- 
бятся при очистке деталей от нагара и 
других работах. 

Мотоциклисту трудно обойтись без 
дрели. Для начала лучше купить руч- 
ную — она дешевле, а главное обхо- 
дится без питания, которое не везде 
есть. Но, конечно, лучший вариант, 
когда есть и ручная и электрическая. 

Небольшие тиски, прикрепленные к 
верстаку, необходимы и при ремонте 
амортизаторов, и при изготовлении 
дополнительного оборудования, и при 
множестве других $абот. 

Если вы приобрели мотоцикл сред- 
него или тяжелого класса, то вам не 
обойтись без средств ухода за батареей: 
зарядного устройства, ареометра, кисло- 
ты и т. п. Подробно об этом было расска- 
зано в журнале «За рулем», 1985, № 11. 

Со временем ваш слесарный опыт будет 
обогащаться, а мотоцикл стареть и тре- 
бовать все большего ремонта. Тогда не 
окажется лишним и электрический 
наждачный станок, наборы плашек и 
метчиков, штангенциркуль, приспособ- 
ление для разъединения картера дви- 
гателя, кувалда массой 1 — 2 кг. Наждач- 
ный станок лучше приобрести двусто- 
ронний (с двумя кругами). 

Иногда мотоциклисты разбирают дви- 
гатель без всяких приспособлений. К 
сожалению, это нередко приводит к 
короблению картера и, как следствие, 
к быстрому износу перекошенных под- 
шипников коленчатого вала в отремон- 
тированном двигателе и к течи масла 
по линии разъема. Если приспособление 
для разъединения картера двигателя 
не удается купить, его тоже можно 
изготовить самостоятельно. В литературе 
приводятся чертежи таких приспособ- 
лений. Не лишними будут и мягкие 
выколотки (медные и алюминиевые), 
которые понадобятся при запрессовке 
подшипников, валов. Замечу, что при 
этом надо нагреть гнездо — тогда легче 


пройдет запрессовка и подшипник будет 
служить дольше. Например, при установ- 
ке новых подшипников колеса следует 
предварительно нагреть ступицу, хотя 
бы обливая ее кипятком. 

Кувалда понадобится для правки обо- 
дов, дуг безопасности и т. п. У опытных 
мотоциклиетов-мехапиков можно уви 
деть и электросварку, и самодельную 
бормашину, и пресс, сделанный на 
основе гидравлического домкрата. Разу- 
меется, эти вещи иметь каждому не 
обязательно. 

Гараж служит мотоциклисту одно- 
временно мастерской. Как оборудовать 
ее — в основном дело вкуса, но сущест- 
вуют и общие принципы. На полу не 
должно быть ничего, кроме самого мо- 
тоцикла, верстака, да разве что еще 
запасной канистры с топливом. Все 
остальное должно быть поднято над 
полом. Есть смысл вдоль одной стены, 
и вероятно той, где стоит верстак, закре- 
пить стеллажи или полки и на них скла- 
дывать инструмент, запчасти, крепеж. 
Крупные детали (колеса, покрышки) 
можно повесить вдоль другой стены 
на специальных крючках или штырях. 
Лучше однажды потратить время и на- 
вести порядок, разложив вещи так, чтобы 
все было на виду, чем каждый раз подол- 
гу искать то болтик, то лампочку. 

Желательно оборудовать помещение 
мастерской освещением с розеткой. 

Мастерская должна быть всегда чи- 
стой, чтобы исключить загрязнение де- 
талей. Нежелательно поэтому устанав- 
ливать наждачное устройство рядом 
с верстаком. Идеально, если оно нахо- 
дится в другом помещении или хотя 
бы за перегородкой. 

Также не следует паять и проводить 
работы с аккумулятором там, где вы 
делаете ремонт и храните инструмент 
и запчасти. Пары кислот вызывают ин- 
тенсивную коррозию металла. К со- 
жалению, в этом я убедился на своем 
горьком опыте. Теперь паяю тросы и 
заряжаю аккумулятор не в тесном гара- 
же рядом с мотоциклом. 

И в заключение еще о крепеже. Вероят- 
но, каждый мотоциклист не раз испы- 
тывал чувство досады, когда, укрепляя 
ветровой щиток или дуги, никак не мог 
найти болт подходящего размера. Чтобы 
под рукой были всегда нужные болты, 
винты, гайки, шайбы, приходится соби- 
рать их везде, где только можно. Прежде 
чем выбросить ненужные узлы или агре- 
гаты, снимите с них крепежные детали. 
А чтобы подолгу не рыться в куче гаек 
и винтов, целесообразно весь крепеж 
рассортировать. Очень удобны здесь 
стеклянные баночки с завинчивающейся 
крышкой. Для больших болтов лучше 
пластмассовые банки из-под моющих 
или чистящих средств. Я начал с не- 
скольких банок, разделив весь крепеж 
по типу (болты, винты, гайки, шайбы, 
шплинты) и по размерам. Количество 
крепежных деталей постепенно рослщ^ 
Сейчас ими занято более 30 баночек. 
На каждой имеется этикетка. Напри- 
мер, «Гайки М3» «Гайки М8Х1», «Гай- 
ки М8Х1,25», «Винты Мб короткие», 
«Винты Мб средние». Шайбы имеет 
смысл рассортировать по диаметру внут- 
реннего отверстия. Баночки можно закре- 
пить на полках, как показано в совете, 
опубликованном в июльском номере 
журнала за этот год. 

Порядок в мастерской и аккуратность 
в ремонте будут залогом долгой и надеж- 
ной работы мотоцикла. 


Ставим конкретный вопрос 

КОМУ УДОБНО 
НЕДОВЕРИЕ К 
ДОВЕРЕННОСТИ? 

Автолюбительница Г. Буравченко из г. Ели- 
зово Камчатской области в своем письме 
просит: «Объясните, пожалуйста, как я могу 
оформить доверенность отцу на право уп- 
равления моим «Запорожцем», который 
находится на материке и стоит на учете в 
ГАИ г. Евпатории Крымской области. В этом 
возникла срочная необходимость, а по сло- 
жившимся обстоятельствам я смогу прибыть 
в Крым не ранее чем через два года. Если 
ехать только ради оформления доверенности, 
это обойдется мне в несколько сот рублей. 
Слишком дорого получается, а у нас в Елизо- 
во мне было отказано». 

«Отказано правильно», — прокомментиро- 
вал ситуацию начальник отдела нотариата и 
загсов Министерства юстиции СССР Р. Низов- 
ский. При этом он сослался на пункт 6 По- 
становления Совета Министров СССР от 2 ию- 
ля 1982 года № 626. В нем говорится, что до- 
веренности на право пользования и распо- 
ряжения принадлежащими гражданам лег- 
ковыми автомобилями удостоверяются в 
государственных нотариальных конторах по 
месту регистрации автомобилей в органах 
Госавтоинспекции. 

Затем, вместо того, чтобы дать конкретный 
совет, как выйти из создавшегося положе- 
ния, Р. Низовский поучает автолюбительни- 
цу из г. Елизово: «Очевидно, что владелец 
ценного имущества, в том числе автомоби- 
ля, выезжая на длительное время в другой 
регион страны, должен предусмотрительно 
сделать необходимые распоряжения относи- 
тельно этого имущества своим доверенным 
лицам. Эти распоряжения желательно офор- 
мить юридически, тем более в отношении 
имущества, подлежащего специальной реги- 
страции, каковым является автомобиль. 
Проявленная вами в данном случае беспеч- 
ность не дает оснований ставить вопрос об 
удостоверении доверенности на Камчатке, 
тем более что это будет противоречить тре- 
бованиям закона». 

Оставим на совести Р. Низовского умо- 
зрительные рассуждения о беспечности. Ска- 
жем только, что, возможно, из-за несовер- 
шенства человеческой натуры многие авто- 
владельцы, работающие в районах Крайнего 
Севера и Дальнего Востока, оказываются 
в подобных ситуациях. 

Положением о Министерстве юстиции 
СССР одна из главных задач ведомства опре- 
деляется как охрана прав и законных ин- 
тересов граждан. В данном же случае по- 
лучается наоборот: свои законные права и 
интересы граждане не имеют возможности 
реализовать. Постановление Совета Минист- 
ров, на которое ссылается Р. Низовский, 
ставит своей задачей упорядочение выдачи 
доверенностей с целью пресечения противо- 
правных действий. Однако о каких противо- 
правных действиях может идти речь в ситуа- 
ции с Г. Буравченко, когда доверенность 
оформляется на имя отца, и во многих других 
подобных случаях. 

В связи с этим задаем конкретный вопрос 
Министерству юстиции СССР: так может ли 
Г. Буравченко оформить доверенность на пра- 
во распоряжения своим автомобилем отцу, 
причем не тратя сотни трудовых рублей на 
бессмысленную поездку с Камчатки в Крым, 
А если сегодня не может, то есть ли надежда 
на изменение существующего положения в 
ближайшее время с учетом того, что одна из 
обязанностей Минюста СССР разрабатывать 
предложения по совершенствованию законо- 
дательства и вносить их на рассмотрение 
Совета Министров СССР. 




23 


■.Ѵ.Ѵ.ѴЛѴ.ѴЛѴЛѴЛѴЛѴЛѴЛѴАѴА •*•*•*• •*«*• 


лѵ 




і л « 

* « I 


, I # й і • •///// 




► • • • • 
• # • 




«Дайхатсу-куоре». 



«Мицубиси-миника». 



«Субару-рекс». 



«Сузуки-альто». 



«Хонда-тудей», 


ЯПОНСКИЕ КАРЛИКИ 


Если эти автомобили поставить рядом 
с ЗАЗ— 965, то их габарит и внутренние 
размеры салона покажутся почти оди- 
наковыми* Пять японских фирм наряду 
с другими моделями на протяжении 
многих лет выпускают легковые ма- 
шины первой группы особо малого клас- 
са только для внутреннего рынка. Ав- 
томобили с двигателями рабочим объ- 
емом не свыше 550 см , длиной не 
более 3,2 м и шириной не более 1,4 м 
облагаются в Японии значительно мень- 
шим налогом, чем остальные машины. 
Кроме того, для этих карликов поли- 
ция не требует наличия гаража — обя- 
зательного условия, предъявляемого вла- 
дельцам машин большего габарита. В 
результате представители 550-кубового 
класса пользуются в Японии особой 
популярностью в слоях населения с уме- 
ренными доходами. Среди европейских 
моделей им практически нет аналогов, 
кроме, может быть, ФИАТа-126П («За 
рулем», 1982, № 12). 

Автомобили «карликового класса» на 
экспорт не поступают. Вывозятся их 
модификации с двигателями увеличен- 
ного до 800 — 850 см 4 рабочего объ- 
ема. Но по внутренним размерам сало- 
на они оказываются тесноватыми для 
рослых европейцев. 

Все пять выпускаемых сегодня в Япо- 
нии машин этого класса (их характе- 
ристики приведены в таблице) очень 
близки по конструкции. У всех — 
расположенный поперек кузова силовой 
агрегат, приводящий передние колеса. 
Чугунный блок цилиндров, распредели- 
тельный вал в головке, приводимый 
зубчатым ремнем, высокая степень сжа- 
тия, водяное охлаждение — вот харак- 
терные черты всех пяти моторов. «Дай- 
хатсу» и «Сузуки» отдали предпочте- 
ние трехцилиндровым двигателям. Они 
хотя сложнее и дороже, но лучше урав- 
новешены. 

За исключением «Хонды», все заводы 
ввели в производственную программу 


модификации с турбонаддувом. Он позво- 
ляет поднять мощность на 30 — 40%, 
в результате чего наибольшая скорость 
возрастает до 130 км/ч. 

Стремление получить мощность, доста- 
точную, чтобы «карлики» по динами- 
ческим показателям не очень много 
проигрывали моделям более высоких 
групп и классов, отразилось в значи- 
тельной форсировке двигателей по обо- 
ротам. Высокооборотные же моторы, 
причем с небольшим («мотоциклетным») 
рабочим объемом имеют довольно огра- 
ниченный запас крутящего момента, а 
следовательно, и тягового усилия. Они 
требуют частых переключений передач, 
и неудивительно, что четыре фирмы из 
пяти предлагают наряду с базовой, 
четырехступенчатой трансмиссией пяти- 
ступенчатую. Пять передач выгодны 
также тем, что высшая является уско- 
ряющей и способствует, таким образом, 
экономии топлива. 

«Дайхатеу», «Мицубиси» и «Субару», 
кроме того, выпускают модификации с 
автоматической трансмиссией, а также 
со всеми ведущими колесами, причем 
привод на задние — не постоянный, 
а отключаемый. Такие модификации, как 
правило, оснащаются шинами увеличен- 
ного сечения и диаметра, в резуль- 
тате чего дорожный просвет возрастает 
на 40 — 60 мм. 

Для машин «карликового класса» 
характерна независимая подвеска всех 
колес. Только у «Сузуки» — зависимая 
задняя подвеска на рессорах. На моди- 
фикациях со всеми ведущими колесами 
«Дайхатеу» и «Мицубиси» считают более 
целесообразным устанавливать взамен 
независимой пружинной подвески задних 
колес зависимую рессорную. Очевидно, 
что поездки по грунтовым дорогам, 
более частые для полноприводных ма- 
шин, предъявляют к подвеске более 
суровые требования, чем эксплуатация 
в городе. 

Тем не менее «карлики» предиазна- 


Показатели 

«Да йхатсу- 
куоре» 

«Мицуби-ѵ 

си-миника» 

«Субару- 

рекс» 

«Сузу ки- 
альто» 

«Хонда- 

тудей» 

Год начала выпуска 

Число мест и дверей 

Число-— рабочий объем цилиндров, см 
Клапанный механизм 

Степень сжатия 

Мощность, л.с./кВт 

Число об/мин 

Число передач 

Размер шин 

Длина, мм 

Ширина, мм 

Высота, мм 

База, мм 

Радиус поворота, м 

Дорожный просвет, мм 

Наибольшая скорость, км/ ч 

Снаряженная масса, кг 

Расход топлива, л/ 100 км 

Запас топлива, л 

Модификации: 

с 4 — -5-дверным кузовом 
с 2-дверным кузовом «купе» 
с турбонаддувом 
с приводом на все колеса 
с автоматической трансмиссией 
с пятиступенчатой трансмиссией 
с дисковыми тормозами и усилителем 

1985 

4 — 3 
3—548 

ОНС 

10,0 

34/25 

6000 

4 

145—10 

3195 

1395 

1415 

2250 

4,5 

165 

110 

530 

5 — 9 

28 

да 

нет 

да 

да 

да 

да 

да 

1984 

4—3 

2—546 

ОНС 

9,5 

33/24 

6000 

4 

145—10 

3195 

1395 

1420 

2260 

4,2 

140 

120 

535 

4—7 

32 

да 

нет 

да 

да 

да 

да 

да 

1981 

4—3 

2—544 

ОНС 

9,5 

31/23 

6000 

4 

135—10 

3195 

1395 

1350 

2255 

4,4 

175 

110 

555 

3,5—7 

31 

да 

нет 

да 

да 

нет 

да 

нет 

1985 

4— 3 
3—543 

ОНС 

9,7 

31/23 

6000 

4 

145—12 

3195 

1395 

1400 

2175 

4,4 

160 

115 

540 

5— 8 

30 

да 

да 

да 

да 

да 

да 

нет 

1985 

4—з 

2—546 

ОНС 

9,5 

31/23 

5500 

4 

135—12 

3195 

1395 

1315 

2330 

4,9 

155 

120 

550 

4—7 

30 

нет 

нет 

нет 

нет 

да 

нет 

нет 
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чены главным образом для хороших 
дорог. Маленькие 10-дюймовые колеса 
«Дайхатеу», «Мицубиси», «Су бару» (как 
у нашей мотоколяски СЗД), перекаты- 
ваясь через неровности, передают на 
кузов довольно ощутимые удары. О пре- 
имущественно городском назначении 
этих автомобилей говорят также малый 
дорожный просвет и очень небольшой 
(4,2 — 4,5 м) радиус поворота. 

У сравнительно легких автомобилей, 
какими являются представители этого 
класса (530 — 550 кг), реечный рулевой 
механизм не требует усилителя и бла- 
годаря простоте и компактности установ- 
лен на всех моделях. По этим же 
причинам пятерка «карликов» комплек- 
туется барабанными тормозами, но « Дай- 
хатсу» и «Мицубиси» в качестве аль- 
тернативы предлагают за плату дисковые 
с усилителем в гидроприводе. 

Несущие кузова с большим люком 
(или, если хотите, дверью) в заднем 
торце — типичная черта всех 550- 
кубовых моделей. Они четырехместные, 
исключая «Хонду», где два взрослых 
и два детских места. Кстати, «Хонда» 
интересна тем, что на передних си- 
деньях водитель и пассажир размещены 
с почти вытянутыми ногами и их туло- 
вища заметно отклонены назад. У дру- 
гих машин пассажиры сидят ближе к 
вертикальному положению. В результате 
пространство салона в длину у них 
используется рациональнее, но зато воз- 
росла внутренняя высота кузова. А у 
«Хонды -ту дей» благодаря меньшей высо- 
те кузова удалось сократить его лобовую 
площадь, а с ней и аэродинамические 
потери. В результате ощутимо снизился 
расход топлива на скоростях, близких 
к максимальной. 

Кроме «Хонды», все заводы предлага- 
ют модификации с пятидверными кузо- 
вами, которые в среднем оказываются 
на 20 кг тяжелее трехдверных и не- 
сколько дороже их. 

Все «карлики» очень компактны, 
просты по устройству и сравнительно 
дешевы по цене и эксплуатационным 
расходам. Топливом для «Дайхатеу» 
и«Сузуки» служит бензин с октановым 
числом 95 — 96, для остальных — 91. 
По расходу горючего эти японские 
автомобили трудно сравнивать с евро- 
пейскими моделями, поскольку заводы- 
изготовители приводят данные по эконо- 
мичности, называя вилку показателей, 
а не три нормированных параметра, 
ставшие для нас привычными. 

«Карлики» в Японии — самые деше- 
вые автомобили. Этому способствует 
отсутствие дорогого и сложного обору- 
дования, минимально приемлемый уро- 
вень комфорта и отделки. Но, есте- 
ственно, каждый владелец машины 
стремится быть «не хуже» обладателей 
более дорогих моделей. Турбонаддув, 
пятидверный кузов, автоматическая 
трансмиссия, привод на все колеса, 
уширенные шины и колеса, дисковые 
тормоза — все это есть у более дорогих 
модификаций, которые предлагают все 
пять фирм. 

Ежегодно с конвейеров японских заво- 
дов сходит около 200 тысяч машин 
550-кубового класса. Они используются 
главным образом горожанами и запол- 
няют довольно устойчивый сектор вну- 
треннего рынка, дополняя широкий 
ассортимент легковых моделей особо 
малого и малого классов. 

В. АЛЕКСАНДРОВ 


В предыдущем выпуске нашей «колон- 
ки» мы прервались после того, как 
рассмотрели маркировку размерности у 
покрышек диагонального типа, 

У радиальной покрышки эта маркиров- 
ка выглядит, например, так: «165/805&13». 
Здесь «165» — габаритная ширина надутой 
шины в миллиметрах, а цифры после 
знака дроби показывают, сколько про- 
центов от этой ширины составляет вы- 
сота профиля. Следующая затем латин- 
ская буква является условным обозна- 
чением предельной скорости, на которую 
шина рассчитана; практическое значение 
это имеет разве что для спортсменов. 
Далее идет буква «К», свидетельствую- 
щая, что каркас радиальный, а затем — 
диаметр посадочной полки обода в 
дюймах. 

У любой покрышки на боковине име- 
ется также обозначение модели, напри- 
мер, М-145, ИН-251 или Я-370. Это 

своего рода паспорт покрышки. Шины 
одной модели считаются идентичными 
даже в том случае, если сделаны разными 
заводами. 

ДРУГИЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ 

Главное среди них — «личный» номер 
покрышки. Выглядит он, к примеру, 
так: 146М 012753. Здесь первые три 
цифры есть дата изготовления, которая 
закодирована «14» — четырнадцатая 

неделя, «6» — 1986 год. Следующая 
затем буква (или две-три буквы) указы- 
вает на завод-изготовитель. Для действую- 
щих ныне шинных заводов приняты 
следующие обозначения: «Б» — бакин- 
ский, «Бр» — барнаульский, «Бел» — 
бобруйский, «Бц» — белоцерковский, 
«В л» — волжский, «В» — воронежский, 
«Д» — днепропетровский, «Е» — ере- 
ванский, «К» — кировский, «Кя» — 

красноярский, «Л» — - ленинградский, 

«М» — московский, «Нк» — нижне- 

камский, «О» — омский, «С» — сверд- 
ловский, «Ч» — чимкентский, «Я» — яро- 
славский, «И» — опытный шинный 

завод НИИШП. Последние шесть цифр 
представляют собой порядковый номер 
изделия. 

В рассмотренных обозначениях могут 
встречаться варианты, которые сводятся 
к следующему. У радиальных шин дату 
изготовления и индекс завода иногда 
меняют местами, вынося индекс вперед. 
У шин, сделанных несколько лет назад, 
дата может быть зашифрована по ста- 
рым правилам, а именно: две первые 
цифры обозначают месяц, две стоящие 
вплотную за ними — год. 

Все эти данные бывают необходимы 
в случае, когда шина оказалась брако- 
ванной и приходится предъявлять пре- 
тензии к заводу-изготовителю. Другие 
обозначения на боковине покрышки не 
столь важны и в основном сообщают 
некую дополнительную информацию. На- 
пример, знак «М -{- $» говорит о том, что 
рисунок протектора зимний, это, впрочем, 
видно и так; надпись «$іееІ» свиде- 
тельствует, что брекер у радиальной 
шины металлокордный. Есть еще цифры 
условного индекса грузоподъемности и 
иные знаки, которые потребителю прак- 
тически вовсе не нужны. 


КУДА КАКУЮ ШИНУ 
СТАВИТЬ 

Конечно, в идеале все покрышки на 
автомобиле, включая «запаску», должны 
быть одной модели. Но шины, как из- 
вестно, дефицитны, и иной раз уком- 
плектование машины, сочетание разных 
покрышек превращаются в головолом- 
ку. Здесь нужно руководствоваться сле- 
дующим. 

На одной оси должны стоять шины 
одной модели — это требование ГАИ, 
не допускающее никаких вариантов. 
Желательно, чтобы протектор у этих шин 
был изношен примерно в равной степени. 
Это диктуется соображениями управля- 
емости автомобиля, а у ведущего мо- 
ста — и работой дифференциала. 

Если в числе имеющихся шин одна 
пара — радиальные, а вторая — диаго- 
нальные, то радиальные следует ставить 
на заднюю ось. Строго говоря, хоро- 
шего в этом мало: при таком сочетании 
у машины появляется так называемая 
недостаточная поворачиваемость, при ко- 
торой она входит в поворот как бы не- 
хотя, требуя от водителя повышенных 
усилий на рулевом колесе (это не «те- 
ория», разницу заметит даже неопытный 
водитель). Но прямой опасности для езды 
тут нет. Если же назад поставить диаго- 
нальные шины, у которых увод под дей- 
ствием боковой силы больше, машина 
станет чрезмерно верткой, будет стре- 
миться к более крутой траектории, чем 
планирует водитель («избыточная повора- 
чиваемость»). А это уже опасно и в 
критической ситуации может кончиться 
плохо. 

Относительно того, чтобы на передней 
и задней осях применять шины разной 
размерности (разумеется, близкой м пре- 
дусмотренной в заводских ваоиантах 
комплектации машин данной марки), то 
этого можно не бояться. 

Часто возникают вопросы, связанные с 
возможными сочетаниями размерности 
шины и обода. Ну, о посадочных диа- 
метрах говорить не приходится: ясно, 
что эти размеры должны быть одинаковы. 
Что же касается ширины обода, на этом 
необходимо остановиться. По суги, все 
сводится к следующему: как сочетать 
покрышки шириной 155 мм (6,15 дюйма) 
и 165 мм (6,45 дюйма) с «узкими» (1 14 мм 
между закраинами) и «широкими» (127 
мм) ободами. Здесь нужно сказать, что 
допустимы любые комбинации, но при 
этом считается, что «нештатный» вариант 
(широкая покрышка на узком ободе и 
наоборот) ускоряет износ протектора 
примерно на 5%. Опасения ухудшить 
устойчивость машины в варианте «широ- 
кая покрышка на узком ободе» беспоч- 
венны: при нормальной езде ощутить 
какую-либо разницу невозможно. Что же 
касается покрышек шириной 175 мм 
(175/70К13, 175/80К13), то их, безусловно, 
следует монтировать на обод с расстоя- 
нием между закраинами 127 мм. 

Много споров ведется по поводу дав- 
ления в шинах на разных моделях авто- 
мобилей и в разных условиях эксплуа- 
тации. Но об этом — в следующий раз 
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Среди процессов, происходящих в дви- 
гателе, ключевую роль играет сгорание 
рабочей смеси. Если оно протекает не- 
эффективно или с отклонениями от нор- 
мы, то неизбежно ухудшаются мощност- 
ные и экономические показатели дви- 
гателя, а в иных случаях возможно и 
аварийное разрушение его деталей. 

О сущности процесса горения и его 
аномалиях, о возможности диагности- 
ровать эти явления и делать необхо- 
димые выводы рассказывает кандидат 
технических наук Б. БАСС. 

Как протекает горение 

Нормальный процесс сгорания топливно- 
го заряда в цилиндре происходит следую- 
щим образом. Поршень приближается к верх- 
ней мертвой точке, рабочая смесь (пары 
бензина, воздух и какое-то количество оста- 
точных продуктов горения) сжата. В нужный 
момент между электродами свечи проска- 
кивает искра, и здесь образуется первич- 
ный очаг воспламенения объемом несколько 
кубических миллиметров, энергия которого 
складывается из энергии искры и энергии 
сгоревшего в этой зоне топлива. 

От первичного очага пламя начинает рас- 
пространяться на окружающую рабочую 
смесь; фронт этого пламени имеет вид ла- 
минарного (ровного, незавихренного) слоя 
толщиной меньше миллиметра, движущегося 
внача ле с небольшой скоростью. Однако она 
быстро нарастает, поскольку остающиеся за 
фронтом сгоревшие газы, имеющие темпе- 
ратуру около 2000° К, расширяются. Уда- 
ляясь от свечи, где рабочая смесь относи- 
тельно спокойна (пристеночная зона), и при- 
ближаясь к центру камеры сгорания, пламя 
достигает турбулизованной (завихренной) 
зоны топливного заряда. Здесь фронт пла- 
мени начинает дробиться и приобретает 
ячеистую структуру, где участки горения 
перемежаются со свежей смесью и продук- 
тами сгорания. Толщина такого турбулент- 
ного слоя становится равной нескольким 
сантиметрам, а скорость его распростране- 
ния измеряется десятками метров в секунду, 
находясь в прямой зависимости от скорости 
движения газов внутри камеры. 

Нужно заметить, что нормальная работа 
двигателя в широком диапазоне частот вра- 
щения коленчатого вала обеспечивается 
именно тем, что скорость турбулентного 
пламени возрастает пропорционально уве- 


Разное горение 


личению скорости движения поршня. Когда 
же пламя проходит через весь объем камеры, 
горение в ней постепенно прекращается, а 
образовавшиеся горячие газы начинают рас- 
ширяться, перемещая поршень вниз и тем 
самым совершая полезную работу. Чем выше 
температура и давление этих газов, тем 
больше отдача мощности. 

Этот процесс обеспечивает наибольшую 
эффективность двигателя, расчетный уровень 
расхода топлива и токсичности отработав- 
ших газов. Но, к сожалению, так бывает 
не всегда. При определенных условиях ход 
процесса может нарушаться, вызывая разные 
по тяжести последствия — от неприятных 
ощущений у водителя до серьезного повреж- 
дения двигателя. 

Что влияет на процесс горения 

Прежде всего, конечно, бензин, его харак- 
теристики, соответствие данному двигателю. 
Современный товарный бензин представляет 
собой сложную смесь разных углеводородов, 
а также специальных присадок. Кроме ос- 
новного свойства — стойкости к детонации, 
что определяется октановым числом, бензин 
должен обладать и другим — не иметь 
склонности (разумеется, в определенных 
условиях и пределах) к самовоспламенению 
и калильному зажиганию, к нагарообразо- 
ванию. 

Процесс сгорания существенно зависит от 
состава горючей смеси. Общая зависимость 
(при наивыгоднейшем опережении зажи- 
гания) такова: наибольшая температура 
и давление газов в камере сгорания дости- 
гаются при слегка обогащенной смеси. Даль 
нейшее ее обогащение и обеднение снижает 
температуру. 

Отклонение угла опережения зажигания 
от оптимальной величины тоже оказывает 
прямое влияние. Увеличение угла повышает 
температуру внутри камеры и может довести 
ее до уровня, опасного для расположенных 
там деталей. При позднем зажигании темпе- 
ратура в камере снижается, но на выпуске — 
возрастает. Это, в частности, ужесточает 
тепловой режим работы выпускного клапана. 

Любой перегрев деталей, расположенных в 
камере сгорания, может нарушить нормаль- 
ное протекание процесса горения топлива. 

Детонация 

Появление детонации происходит по сле- 
дующей схеме. При распространении фронта 
пламени несгоревшая рабочая смесь подвер- 
гается сжатию : сгоревшие газы позади фрон- 
та пламени действуют на нее подобно порш- 


ню. Если при этом давление и температура 
превысят критические для данного топлива 
величины, создаются условия для самовос- 
пламенения, которое называют детонацион- 
ным. Его характерный признак — взрывная 
скорость распространения пламени. Принято 
считать, что это явление связано с обра- 
зованием перекисей в каких-то участках 
камеры сгорания под действием высокого 
давления и температуры. Данный химиче- 
ский процесс требует определенного вре- 
мени, поэтому, как правило, он происхо- 
дит в зонах, наиболее удаленных от свечи 
и дольше всего подвергающихся действию 
сильного давления. Способствует этому к 
прогрев рабочей смеси горячими стенками 
камеры, что сильнее всего сказывается в 
узких щелях. Понятно также, что детонация 
тем вероятнее, чем выше степень сжатия. 
Когда часть заряда детонирует, образуются 
ударные волны, которые распространяются 
со скоростью до 1000 м/с и «бьют* в стенки 
камеры сгорания. Напрямую разрушить 
их они не могут, но передают часть своей 
кинетической энергии, вызывая местные 
перегревы и вибрацию. Если детонационное 
сгорание происходит достаточно долго, 
обгорают или разрушаются металлические 
детали, чаще всего поршень, свеча или 
клапан. 

Детонация наиболее вероятна, когда дви- 
гатель работает с полностью открытой 
дроссельной заслонкой, а частота вращения 
коленчатого вала мала. В этом случае на- 
полнение цилиндров свежей смесью макси- 
мальное, остаточных газов мало, а время, 
в течение которого отдаленные от свечи 
части заряда подвергаются воздействию дав- 
ления и температуры, наиболее велико и 
достаточно для образования перекисей. 
Наглядное проявление этого положения 
знакомо каждому водителю. Если во время 
разгона с малой начальной скорости при 
полностью открытой дроссельной заслонке 
отчетливо слышны звонкие детонационные 
стуки, то это лишь вначале, а при дости- 
жении определенной скорости они пропада- 
ют. Или наоборот, когда автомобиль движет- 
ся на подъем с замедлением (дроссельная 
заслонка опять-таки полностью открыта), 
то вначале детонации нет, а при падении 
скорости до какой-то величины она может 
появиться. В подобных случаях для прекра- 
щения стуков достаточно прикрыть дрос- 
сель (уменьшить наполнение цилиндров) 
или перейти на пониженную передачу 
(ускорить вращение коленчатого вала). 

Характерными внешними признаками де- 
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ШЛИФУЕТ, ПОЛИРУЕТ, 
ОЧИЩАЕТ 

Значительная часть ремонтных работ 
связана с тем, что нужно вручную 
притереть, зашлифовать, отполировать 
или очистить поверхность деталей — 
стальных, из мягких сплавов или из 
пластмассы. Для каждого такого дела 
нужен абразивный порошок, причем не 
любой, а с определенной зернистостью — 
не слишком грубый и не слишком тон- 
кий. Но, скажем прямо, раздобыть имен- 
но то, что нужно, негде. Приходится 
как-то выкручиваться: собирать пыль у 
наждака, скоблить листы шкурки. А 
такая скудность никак не обеспечивает 


хорошего качества работы. 

Помочь делу призван набор, произ- 
водство которого освоил завод искус- 
ственных алмазов и алмазного инстру- 
мента имени 50-летия СССР в Полтаве. 
В комплект входят пять тюбиков, каж- 
дый из которых содержит 20 г пасты. 
Паста состоит из порошка карбида тита- 
на, связующих и поверхностноактивных 
веществ. В каждом следующем тюбике 
зернистость порошка в два — четыре раза 
больше, чем в предыдущем. Такой набор 
абразивного материала открывает воз- 
можности для успешного выполнения 
работ в очень широком диапазоне — 
от притирки и шлифовки закаленных 
стальных деталей до полировки лако- 
красочного покрытия. 


Розничная цена набора — 3 рубля. 
Эта продукция уже начала поступать 
на оптовые базы Свердловска, Днепро- 
петровска, Львова и Таллина, которые 
первыми заключили договоры с заводом- 
изготовителем. 

МЫТЬЕ РУК БЕЗ ВОДЫ 

Как ни безотказен автомобиль, в пути 
частенько приходится что-нибудь прове- 
рить или подрегулировать. И даже если 
это очень мелкое дело, руки все равно 
испачканы, а вымыть их негде. Впрочем, 
и в гаражах не везде есть рукомойник, 
не говоря уж о том, что не у каждого 
есть гараж. Словом, «Средство для сухой 
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тонации являются повышенное дымление 
двигателя — черный дым из выхлопной 
трубы и падение его мощности из-за того, 
что горение протекает не лучшим образом. 

Калильное зажигание 

В разговорах автомобилисты нередко 
путают его с детонацией, но это два совер- 
шенно разных явления. При калильном 
зажигании рабочая смесь воспламеняется 
накаленной поверхностью какой-то детали в 
камере сгорания. Теоретически различают 
два случая калильного зажигания: до воз- 
никновения искры в свече и после. Но даль- 
ше речь пойдет только о первом, поскольку 
именно с ним мы имеем дело на практике 
и именно он представляет реальную опас- 
ность для двигателя. 

При калильном зажигании горение про- 
текает нормально, но преждевременно; это 
равносильно тому, что угол опережения 
самопроизвольно увеличился по отноше- 
нию к оптимальному. А такое положение, 
как мы уже говорили, ведет к недопусти- 
мому росту температуры деталей в камере 
сгорания. Вследствие этого фактический мо- 
мент зажигания становится еще более ран- 
ним, иными словами, процесс самоускоряет- 
ся. При появлении калильного зажигания 
мощность двигателя внезапно и резко падает 
и, если не отреагировать на это снижением 
нагрузки, перегретые детали будут повреж- 
дены. 

Наиболее вероятно калильное зажигание 
от перегретой свечи; это бывает, когда свеча 
по тепловой характеристике не соответствует 
данному двигателю. Источником этого непри- 
ятного явления также могут быть выпуск- 
ной клапан или поршень; им достаточна 
меньшая температура, чем у свечи, посколь- 
ку поджигающая способность зависит не 
только от степени нагрева, но и от величины 
поверхности детали. Чем больше площадь ее 
контакта со смесью, тем при меньшей 
температуре возникает калильное зажигание. 

Самые благоприятные условия для появ- 
ления калильного зажигания — режим мак- 
симальной мощности, когда дроссель пол- 
ностью открыт, а обороты предельные. Но 
для обычной эксплуатации это нетипично, 
с таким режимом в основном имеют дело 
спортсмены. 

Факторами, способствующими повышен- 
ному нагреву деталей в камере сгорания 
и, следовательно, возникновению калильного 
зажигания, являются: чрезмерно раннее 
искрообразование; мощностной, обогащен- 
ный состав рабочей смеси; плохое охлаж- 
дение цилиндров. Здесь же нужно упомя- 
нуть о вреде заусенцев в камере сгорания, 
особенно на электродах свечи. 

Вспышки при выключенном 
зажигании 

Если калильное зажигание присуще рабо- 
те двигателя в режиме максимальной мощ- 
ности, то совершенно очевидно, что этим 


явлением нельзя объяснить его самопроиз- 
вольную работу в течение некоторого вре- 
мени после выключения зажигания. В дан- 
ном случае имеет место самовоспламене- 
ние топлива, подобно тому, как это про- 
исходит в дизелях. Наиболее характерна 
следующая цепочка обстоятельств. Автомо- 
биль двигался в условиях, способствую- 
щих повышенному нагреву деталей двига- 
теля. 

После остановки дроссельную заслонку 
закрыли, зажигание выключили. Коленча- 
тый вал по инерции еще поворачивается, 
и в один из цилиндров попадает рабочая 
смесь, которая при медленном сжатии 
успевает прогреться до температуры само- 
воспламенения. За этим, естественно, следует 
рабочий ход, который вызывает протекание 
такого же цикла в другом цилиндре. По- 
добная медленная и дерганая, неравномер- 
ная работа двигателя продолжается от не- 
скольких секунд до двух-трех минут (такие 
предельные сроки наблюдались), то есть до 
тех пор, пока остывание мотора не ликви- 
дирует условия для самовоспламенения 
топливного заряда. 

Только ли нагрев камеры сгорания пови- 
нен в возникновении этого « дизельного 
процесса»? Нет, большую роль здесь играют 
нагретые отработавшие газы, в изобилии 
остающиеся в цилиндре от предыдущего 
цикла, ибо при очень небольшой частоте 
вращения очистка цилиндров крайне плоха. 
Эти газы смешиваются со свежей смесью и 
сильно прогревают ее, способствуя само- 
воспламенению. Кстати, столь большое раз- 
бавление заряда остаточными газами исклю- 
чает появление детонации, поэтому описы- 
ваемый процесс, несмотря на всю свою не- 
упорядоченность, для мотора безопасен. Но 
на водителя, как мы знаем, производит гне- 
тущее впечатление. 

Радикальный способ борьбы с данным 
явлением — установка в карбюраторе элек- 
тромагнитного клапана, отключающего по- 
дачу топлива через систему холостого хода 
при выключенном зажигании. Такие клапа- 
ны серийно устанавливаются на многих 
моделях « жигулей». Другие, более простые 
способы основаны на самой сути процесса. 
Так, если после выключения зажигания 
ненадолго и глубоко нажать на педаль газа, 
то в цилиндры поступит полновесный заряд 
свежей смеси, который охладит стенки и 
устранит условия самовоспламенения. При- 
мерно того же эффекта иногда достигают 
изменением регулировки холостого хода, но 
при этом нельзя отклоняться от пределов, 
обеспечивающих нормы токсичности выхлоп- 
ных газов при обычной работе двигателя 
на холостом ходу. 

Влияние нагара 

Все было бы достаточно просто, если бы 
аномалии, о которых говорилось, существо- 
вали каждая сама по себе. Однако тот факт, 
что на стенках камеры сгорания в той или 


иной степени всегда есть нагар, сущест- 
венно искажает «классическую» кар- 
тину. 

Дело в том, что отложения на стенках, 
во-первых, ухудшают теплообмен, а во-вто- 
рых — увеличивают фактическую степень 
сжатия. Иными словами, создают более 
благоприятные условия для срыва нормаль- 
ного процесса горения. Более того, нагар 
может оказывать известное каталитическое 
действие и вызывать самовоспламенение ра- 
бочей смеси, а это во многом затрудняет 
диагностирование аномалий. 

И еще. При переходных режимах работы 
двигателя нагар иногда начинает разрых- 
ляться и расслаиваться; тогда частицы, 
потерявшие плотный кош акт со стенкой, 
легко перегреваются и могут провоцировать 
калильное зажигание. Бывает и так, что 
чешуйки нагара отрываются, но какое-то 
время не выносятся из камеры сгорания, 
а остаются в ней. Они легко нагреваются 
и поджигают рабочую смесь в самый не- 
определенный момент даже на впуске. Так 
порождаются «дикие» стуки, не поддающие- 
ся никакой логике и классификации. Пра- 
вильно учитывать все эти явления могут по- 
мочь только опыт и вдумчивый подход к 
вопросу. 

Для борьбы с отложениями (нагаром) 
в мировой практике получили широкое 
распространение специальные добавки к бен- 
зину, которые периодически вливают в бак. 
Ведется работа по созданию такой добавки 
и у нас. Пока же наиболее доступным 
средством борьбы с нагаром без разборки 
мотора остается «прожигание» камер сгора- 
ния при форсированном движении по ав- 
томагистрали. В качестве профилактической 
меры полезно строить свои повседневные 
маршруты так, чтобы городская езда чере- 
довалась со скоростным шоссе. 

Что следует из теории 

Вряд ли есть необходимость в каких то 
развернутых выводах — они естественно 
следуют из самой сути рассмотренных 
положений. Но, видимо, краткое и пусть 
несколько упрощенное резюме все же может 
быть полезным. Оно сводится к следую- 
щему. 

Если во время форсированной езды по 
автомагистрали в двигателе прослушива- 
ются какие-то непонятные стуки — это не 
детонация. Логичнее объяснить их само- 
воспламенением топлива из-за перегрева 
двигателя или обильного нагара в камерах 
сгорания. 

Если стуки появляются на переменных 
режимах, скажем, при городской езде, то не 
калильное зажигание тому виной. 

И, наконец, не нужно панически бояться 
вспышек в моторе после выключения зажи- 
гания. Но и терпимо относиться к ним не 
следует; способы прекратить их были пере- 
числены в тексте. 


чистки рук» без употребления в машине 

не залежится. 

Но дело не только в удобстве. Оттирая 
масляные руки бензином, мы рискуем 
вызвать стойкое раздражение кожи, а 
вода из канавы может подарить ка- 
кую-нибудь инфекцию. Новое средство, 
наряду с эффективными очищающими 
веществами, содержит предохраняющие 
кожу косметические продукты, а также 
антисептики, которые оказывают проти- 
вомикробное действие. 

Кое-кто скажет: а мне такая вещь 
давно знакома. Да, но своего препарата 
у нас до сих пор не было; тюбики с 
надписью «Реди» в ограниченном коли- 
честве завозились из ГДР. Теперь выпуск 
отечественного средства для сухой очист- 


ки рук начали сразу три предприятия: 
анилинокрасочный завод в Кемерове, 
лакокрасочный завод в Бийске и ПО 
«Белместбытхим» в Белоруссии. Первый 
расфасовывает препарат в алюминиевые 
тюбики, другие — в полиэтиленовые 
баночки. 

ЗАПОР ФОРТОЧКИ 
ДЛЯ «ЖИГУЛЕЙ» 

В свое время «За рулем» в рубрике 
«Советы бывалых» рассказал, как обой- 
тись без клея в случае, когда запор фор- 
точки у «жигулей» оторвался от стекла. 
Предлагалась не очень сложная, но впол- 
не надежная и удобная в пользовании 


механическая конструкция. Однако, что- 
бы смастерить ее, нужно обладать 
известным умением и опытом, а значит, 
не каждому по силам. 

Хлопоты по изготовлению таких из- 
делий взял на себя сзавод «Электрон» 
в Днепропетровской области. Он освоил 
выпуск комплектов, состоящих из двух 
запорных кронштейнов — для правой и 
левой форточек. Цена комплекта — 1 руб. 
50 коп. 

Оптовые торгующие организации, кото- 
рые хотят получить такие комплекты 
для розничной продажи в своем регионе, 
должны обращаться в областное объ- 
единение «Спорттовары» по адресу: 
320013, Днепропетровск, пр-т Строите- 
лей, 25. 
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ЗАМЕНЯЕМ 
РУЛЕВУЮ ТРАПЕЦИЮ 

Если свободный ход рулевого колеса ста- 
новится больше допустимого (превышает 
5°, что соответствует ходу обода 18 — 20 мм), 
возникают стуки в рулевом управлении и 
машина движется неустойчиво, то надо про- 
верить состояние узлов и деталей рулевого 
управления. 

Для этого, поставив машину на оемотровую 
канаву или эстакаду, просим помощника 
вращать руль влево-вправо, а сами, находясь 
под машиной, определяем узел, издающий 
стук. Затем, взявшись рукой за шарнир в 
соединениях тяг рулевой трапеции (фото 1), 
нажимаем на него по оси пальца, а затем 
перпендикулярно ему. В осевом направле- 
нии ход должен быть 1 — 1,5 мм, что свиде- 
тельствует о нормальном перемещении вкла- 
дыша пальца в гнезде тяги. В противном 
случае шарнир требует замены, как и тогда, 
когда ощущается свободный ход в шарнире 
перпендикулярно оси пальца (то есть вдоль 
тяги). 

Для демонтажа тяг расшплинтовываем 
гайку, крепящую палец, и отворачиваем 
ее ключом «на 17», лучше накидным (фо- 
то 2). 

Съемником, например, выпускаемым про- 
мышленностью (фото 3), выпрессовываем 
палец шарнира. Если приходится прила- 
гать большое усилие к ключу, резко ударьте 
по головке винта съемника молотком — и 
палец тут же освободится. Чаще всего прихо- 
дится заменять только наконечники тяг, и 
здесь, если нет съемника, выпреееовать па- 
лец можно молотком, нанеся два-три удара 
по головке рычага поворотного кулака, как 
показано на фото 4. 

Чтобы демонтировать наконечник, надо 
ослабить затяжку хомута на муфте, отвер- 
нув гайку на стяжном винте (фото 5). Затем 
вывинчиваем наконечник из муфты (фото 6), 
считая количество витков резьбы — оборотов 
шарнира до полного выхода его из муфты. 
На это же количество витков ввернем новый 
наконечник, чтобы не изменилась длина тя- 
ги и не потребовалось регулировать схож- 
дение колес. 

Для отсоединения шарниров средней или 
боковых тяг от маятникового рычага и сош- 
ки рулевого механизма пользуются специаль- 
ным съемником (фото 7), так как показан- 
ный на фото 3 здесь применить очень труд- 
но. Освободить пальцы этих шарниров можно 
и так, как показано на фото 8, — рычагом 
(лопаткой) отжимаем шарнир вниз, а молот- 
ком наносим удар по рычагу (сошке) вверх. 
При аккуратном выполнении этого приема 
детали не страдают, что подтверждено много- 
летним опытом квалифицированных слеса- 
рей СТО. 

О демонтаже маятникового рычага и руле- 
вого управления — в следующем номере 
журнала. 



Рулевое управление: 1 — 
боковая тяга; 2 — сошка; 
3 — средняя тяга; 4 — 
маятниковый рычаг; 5 — 
регулировочная муфта с 
хомутами; 6 — - нижний 
шаровой шарнир подве- 
ски колеса; 7 — правый 
поворотный кулак; 8 — 
верхний шаровой шар- 
нир подвески колеса; 
9 — - рычаг поворотного 
кулака; 10 — кронштейн 
маятникового рычага; 

11 — лонжероны кузова; 

12 — рулевой механизм. 
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Машины совершенствуются 


Сколько бы лет ни выпускалась мо- 
дель автомобиля, конструкторы и техно- 
логи завода постоянно совершенствуют 
ее, удовлетворяя запросы потребителя и 
требования производства. 

Сегодня о наиболее значимых измене- 
ниях, проведенных в последнее время, 
читателей информируют АЗЛК и ВАЗ. 

«МОСКВИЧ— 2140» 

С целью повысить надежность и долго- 
вечность работы двигателя с января 
1987 года в поршень начали запрессовы- 
вать новый трубчатый палец 412- 

004020-01 с перемычкой в средней ча- 
сти, получаемой в результате применения 
более прогрессивной технологии — вы- 
садки внутреннего отверстия вместо 
высверливания. 

В приводе управления дроссельными 
заслонками карбюратора с июня 1985 
года стали устанавливать ось педали ак- 
селератора на полиамидные втулки 2140- 
1108012, при этом конструкция рычага 
412-1108015 педали и подсоединяемой 
к нему тяги 412-1108029 была изменена. 
Для ремонта автомобилей, выпущенных 
позднее 1972 года, завод поставляет ком 
плект 2140-1108950, включающий в себя 
новый рычаг 2140-1108015 педали в сбо- 
ре с удлиненной тягой 2140-1108029 и 
полиамидными втулками, а также всеми 
необходимыми для сборочных работ шай- 
бами и шплинтами. 

Задачу снижения массы автомобиля 
завод решает двумя путями: заменой 
металлических деталей на равнопрочные 
им пластмассовые и видоизменением 
конструкций узлов. За последние два 
года таким образом удалось сбросить це- 
лых 24 кг. В русле первого направления, 
например, с июля 1986 года в приводе 
спидометра на коробке передач стали 
устанавливать редуктор 2140-3802810- 
11 с полиамидными шестернями 2140- 
3802860-20 и 2140-3802862-10 угловой 
передачи. Этот редуктор пригоден для 
ремонта автомобилей, у которых пере- 
даточное число главной передачи в зад- 
нем мосту равно 3,9, то есть для автомо- 
билей, выпущенных позднее апреля 1982 
года. 

С сентября 1985 года ставится новая 
крышка 412-5604010-23 багажника, же- 
сткость которой выше в результате изме- 
нения конструкции внутренней привар 
ной панели. 

Взамен трехрядного радиатора 412- 
8101060-20 отопителя салона устанавли- 
вается двухрядный 412-8101060-21, вза- 
имозаменяемый со старым, с такой же 
теплоотдачей. 

Целый комплекс мероприятий касается 
бамперов и передних крыльев. С августа 
1985 года изменено расположение кре- 
пежных отверстий в крайних пластмас- 
совых частях составного бампера («За ру- 
ле::», 19? 6, № 4). Кроме того, передний 
бампер стали крепить на укороченном 
правом кронштейне 412 2803036 20 и ле- 
вом 412-2803037-20, а задний — - на двух 
укороченных кронштейнах 412-2804037 
30. Одновременно с этим в передней части 
автомобиля начали устанавливать кон- 
структивно измененный брызговик 2140- 
8401410-10 облицовки радиатора, а в зад- 


ней — крышку 2140-5601310-01 люка 
задка для крепления номерного знака 
без брызговика 412-5601152-21 снизу па- 
нели задка. Для замены вышедших из 
строя бамперов на ранее выпущенных 
автомобилях завод производит два комп- 
лекта: 412-2803950 и 412-2804950 со- 
ответственно для переднего и заднего, 
включающие помимо самих бамперов 
все необходимые крепежные детали. 

С июня 1985 года щитки передних 
крыльев отделены от крыльев и теперь 
привариваются к полке щитов радиато- 
ра. Это отразилось на конструкции перед- 
ней части крыльев — проще стало наве- 
шивать их на кузов. В запасные части 
поставляются два комплекта — 412- 
8403952 и 41 2-8403953, соответственно 
для замены левого и правого крыльев. 
В комплекты, кроме самих новых крыль- 
ев (2140-8403012-01 и 2140-8403013-01), 
входят щитки, кронштейны брызговика, 
облицовки радиатора и крепежные дета- 
ли. Что касается замены подобных дета- 
лей при ремонте кузова автомобилей 
прежних лет выпуска, то для них э запас- 
ные части поставляется комплект 2140- 
8401950, содержащий новый брызговик 
412-8401402-30 облицовки радиатора в 
сборе со стойками для фар. 

Следует отметить внедрение с апреля 
1986 года усовершенствованных салазок 
передних сидений, не допускающих за- 
клинивания при сдвигании. 

Опыт эксплуатации показал, что при- 
менение резиновых армированных саль- 
ников (с сентября 1968 года) в кардаш 
ных шарнирах обеспечило надежное уп- 
лотнение подшипников и исключило не- 
обходимость обновлять в них смазку. 
Поэтому в крестовинах 412-2201025-02 
карданного вала ликвидированы предох- 
ранительный клапан и пробка, а быв- 
шие сквозные осевые каналы выполне- 
ны глухими. В связи с этим особен- 
ностью ремонта новых карданных шар- 
ниров является то, что перед напрес- 
совкой роликовых подшипников 

7 04902К6УС10 и 704902КЗС17 на шипы 
необходимо заполнить полости глухих 
отверстий на торцах шипов консистент- 
ной смазкой — соответственно № 158 и 
«Литолом-24». Чтобы не вывести из строя 
сальники, ни в коем случае нельзя до- 
бавлять смазку внутрь этих подшипни- 
ков, так как в них на заводе заклады- 
вается строго дозированное ее количе- 
ство (ранее для удаления воздуха при 
избыточном давлении и излишков смазки 
в ходе сборки шарнира служил предо- 
хранительный клапан). Подшипник кар- 
данного шарнира с окончанием в обоз- 
начении €17 стали устанавливать с ян- 
варя 1985 года. Другой подшипник по- 
ставляется в запчасти с января 1979 года. 

С июля 1985 года на «Москвич — 
2140» ставят рулевое управление (без 
рулевого колеса) 2140-3400013 от модели 
«Люкс», а рулевое колесо 2140-3402010 
01 от нее еще раньше, в феврале 1985 го- 
да. На случай ремонта рулевого управ- 
ления ранее выпущенного автомобиля за- 
вод предусмотрел комплект 2140- 
3400951, в состав которого входят ру- 
левое управление (без рулевого колеса) 
2140-3400016, фланцевая втулка крепле- 
ния для переключателя указателей пово- 


рота и света, прокладка наливного от- 
верстия в картере рулевого механизма и 
крепежные детали. 

Небольшие изменения сделаны в элек- 
тро- и радиооборудовании для повыше- 
ния надежности, долговечности и ком- 
фортабельности. С мая 1986 года ставят 
новое реле указателей поворота — 
РС-950Н-Э па дискретных элементах, 
малообслуживаемую аккумуляторную 
батарею 6СТ-55А («За рулем», 1987, 
№ 2). С марта 1986 года автомобили 
укомплектовывают всеволновым малога- 
баритным радиоприемником « Былина - 
31 ОМ» с более высокими техническими 
параметрами, чем у прежней модели — 
А373М. 

ВАЗ— 2108 

Заводские испытания и эксплуатация 
автомобилей первых серийных партий 
выявили некоторые недостатки конструк- 
тивного и технологического характера. 
По каждому замечанию были приняты 
соответствующие решения и назначены 
сроки их реализации. Отметим наиболее 
существенные. 

При подъеме опускных стекол дверей 
нередко приходилось прилагать большие 
усилия к ручке стеклоподъемника (иног- 
да она даже проворачивалась) из-за 
того, что стекло перекашивалось в на- 
правляющих и не попадало в рамку. 
Эти дефекты удалось ликвидировать из- 
менением радиусов кривизны стекла и его 
направляющих (сентябрь 1980 года). 

С июля того же года устранен дребез- 
жащий шум, издаваемый глушителем, 
для чего потребовалось изменить его 
конструкі щю. 

При продолжительной работе двигате- 
ля на предельном режиме был отмечен 
повышенный расход масла, которое вы- 
носилось через систему вентиляпии кар- 
тера. После изменения конструкции шту- 
цера в этой системе (декабрь 1985 года) 
расход масла снизился до нормы. 

На некоторых машинах не удавалось 
достаточно надежно отрегулировать фик- 
сацию двери задка. В июле 1985 года ста- 
ли монтировать замки с измененной 
формой зуба фиксатора и одновременно 
были введены овальные отверстия, рас- 
ширившие пределы регулировки. 

В марте 1985 года ликвидировано 
самопроизвольное опускание спинки пра- 
вого переднего сиденья — ввели вторую 
полиуретановую прокладку, увеличив- 
шую натяг в механизме регулировки. 

Годом позже наронитовая прокладка 
под карбюратором уступила место фер- 
ронитовой, которая, в отличие от нее, не 
засасывается во впускной коллектор. 

С декабря 1986 года утолщена с 3 до 
4 мм стенка шланга, подающего охлаж- 
дающую жидкость к карбюратору, что 
уменьшает возможность его перелома. 

Случаи разрушения пластмассового на- 
конечника у троса выключения сцеп- 
ления привели в декабре 1986 года к 
замене материала и утолщению стенок 
наконечника. 

И, наконец, в марте 1987 года был 
внедрен беззазорный механизм выключе- 
ния сцепления, лишающий его возмож- 
ности неполно выключаться. 
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V 


АВТОПОЕЗД 

ДЛЯ ПЕРЕПОДГОТОВКИ 

«Можно ли готовить водителей для полу- 
чения права управления автотранспортными 
средствами категории «і» на автопоезде 
УАЗ — 469 с прицепом!» Такой вопрос 
задают т. Гришечкин из Хабаровска, Краев- 
ский из Калуги, другие читатели. 

Отвечает начальник управления по под- 
готовке и переподготовке (повышению ква- 
лификации) водителей автотранспортных 
средств Госпрофобра СССР В. Сапрыкин. 

Новый учебный план и программы пред- 
усматривают, что переподготовка (повыше- 
ние квалификации) водителей на право 
управления автотранспортными средствами 
категории «Е» осуществляется из числа 
водителей, имеющих непрерывный годич- 
ный стаж работы на автотранспортных 
средствах категорий «В» и «С» или «В», 
«С» и «Ю». 

Обучение вождению автопоездов прово- 
дится в объеме 15 часов, в том числе 10 часов 
на автопоезде в составе автомобиля-тягача 
и двухосного прицепа и 5 часов на авто- 
поезде в составе седельного тягача и полу- 
прицепа. При этом имеется в виду, что 
тягач должен относиться к категории «С», 
а двухосный прицеп оборудован тормо- 
зами и иметь разрешенный максимальный 
вес более 750 кг. 

В связи с этим обучение вождению на 
автопоезде в составе автомобиля УАЗ — 4ь У 
и прицепа указанными учебными планами 
и программами не предусмотрено. 


СТРАХОВАНИЕ САМО- 
ДЕЛЬНЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 

Все чаще мы встречаем легковые авто- 
мобили, сконструированные и построенные 
умелыми руками их владельцев. Многие 
из них спрашивают о возможности страхо- 
вания таких машин. 

Если они отвечают соответствующим тре- 
бованиям Госавтоинспекции, то могут быть 
застрахованы, как и все иные транспортные 
средства, принадлежащие гражданам. 

Заключить договор страхования автомобиля 
собственной конструкции можно у страхо- 
вого агента по месту жительства или работы 
страхователя, по месту прохождения тех- 
осмотра или стоянки автомобиля. Поскольку 
работники органов Госстраха не имеют права 
проводить экспертизу соответствия конст- 
рукции автомобиля существующим требо- 
ваниям (см. «За рулем», 1987, № 7), на стра- 
хование может быть принят самодельный 
автомобиль только после его регистрации 
в органах ГАИ. Это непременное условие. 

Договор можно заключить на условиях 
Правил добровольного страхования средств 
транспорта (каско) или на условиях Правил 
добровольного комбинированного страхо- 
вания автомобиля, водителя и багажа (авто- 
комби). С условиями страхования можно оз- 
накомиться у агента или в районной инспек- 
ции Госстраха. 

Для заключения договора владелец само- 
дельного автомобиля должен представить 
технический паспорт автомобиля, а также 
сам автомобиль для его осмотра. При этом 
агент установит износ в соответствии со 
специальной таблицей, имеющейся в пра- 
вилах страхования. Класс автомобиля опре- 
деляется по объему двигателя. Стоимость 


автомобиля оценивается исходя из государ- 
ственных розничных цен на аналогичные 
модели, выпускаемые советскими заводами. 
При выборе ^налога учитывается класс авто- 
мобиля, тип кузова, наличие декоративных 
элементов, -‘колесная формула и т. д. 

При наступлении страхового случая возме- 
щение выплачивается исходя из степени 
повреждения автомобиля и страховой сум- 
мы, которая не может быть выше дейст- 
вительной стоимости данного автомобиля 
с учетом его износа. 


СИСТЕМА «Е» 

«Прошлым летом на дорогах Прибалтики 
я все время сталкивался с указателями, на 
которых были необычные номера дорог 
с буквой «Е». Объясните, пожалуйста, что 
они значат и зачем нужны», — просит чи- 
татель А. Фролов из Вологды. 

По инициативе Организации Объединенных 
Наций ‘страны Европы приняли совместное 
решение о координации планов постройки 
и реконструкции автомобильных дорог, кото- 
рые должны удовлетворять требованиям меж- 
дународного движения. Была разработана схе- 
ма сети магистралей Европы, которая полу- 
чила название «Международная сеть «Е». 
В нее вошли дороги всех европейских стран 
в направлениях «Север— -Юг» и «Запад 
Восток». Включены также промежуточные 
трассы, соединяющие основные дороги и от- 
ветвления от них. 

По соглашению, которое подписала и наша 
страна, все маршруты международной сети 
«Е» должны быть идентифицированы. Они 
обозначаются едиными дорожными знаками 
четырехугольной формы, где на зеленом 
фоне изображены буква «Е» и номер, при- 
своенный по европейской классификации. 
На направлении «Запад — Восток» такие обо- 
значения установлены на восьми основны]* и 
30 промежуточных автомагистралях Европы, 
Примерно столько же на направлении «Се- 
вер— Юг». Этим трассам присвоены номера 
ог 1-го до 130-го. Последующая нумера- 
ция — до 1000 присвоена ответвлениям от 
основных и промежуточным дорогам. 

По территории нашей страны проходят 
следующие трассы, которые включены в 
«Международную сеть «Е»: Е-18 — Ваали- 
маа — Ленинград; Е-20 — Ленинград — Таллин; 
Е-30 — Минск — Москва; Е-40 — Львов — 
Киев — Ростов-на-Дону; Е-50 — Ужгород 
Мукачево; Е-93 — Орел- — Киев Одесса; 

Е-95 — Ленинград — Москва — Харьков — Ялта; 
{=„470 — Мукачево — Львов; Е-580 — Леуше- 
ны — Кишинев — Одесса. 


ОТ М— 15 до ЯМЗ-240Н 

«Когда советские конструкторы начали 
работы по наддуву для двигателей внут- 
реннего сгорания! — спрашивает С. Юнусов 
из Чебоксар. — Хочется также узнать, вы- 
пускаются ли в настоящее время у нас в 
стране автомобильные двигатели с турбо- 
наддувом!» 

Эксперименты по применению наддува 
(подачи под давлением горючей смеси в 
цилиндры) начались в нашей стране на авиа- 
моторах, В 1929 году на двигателе М -15 
мощностью 450 л. с. конструкции А. Бессоно- 
ва впервые был установлен центробежный 
нагнетатель. Было изготовлено несколько 
сот таких двигателей, которыми оснащали 
пассажирские самолеты К — 5. 

Первые попытки применить нагнетатель на 
гоночном мотоцикле предприняты в 1938 году 
в Таганроге на заводе ТИЗ. Это были машины 
конструкции Н. Шумилкина («ТИЗ-Комета — 1 ») 
и Я. Коганова (ТИЗ— 51). В послевоенный 
период нагнетателями роторного и лопаточно- 
го типа оснащались отечественные гоночные 
мотоциклы конструкции Н. Гуткина, С. Иваниц- 
кого, Э. Лорента, А. Новикова, А. Силкина, 
Ю. Степанова, Н. Шумилкина, Э. Эрманиса. 

Первым отечественным гоночным авто- 


мобилем, двигатель которого имел нагнета- 
тель (сначала поршневого типа, потом — 
лопаточного), стала машина «Звезда» кон- 
струкции А. Пельтцера, вслед за ним нагне- 
татели стали ставить на гоночные автомобили 
конструкторы А. Дерковский, Э. Лорент, 
В. Никитин, И. Помогайбо, А. Смолин. 

Что касается турбонаддува (центробежный 
нагнетатель, приводимый газовой турбиной, 
которая работает на энергии отработавших 
газов), то пионером его использования на 
дизелях стал ярославский моторный завод 
(ЯМЗ). Он опирался на исследования, которые 
НАМИ — головной НИИ автомобилестрое- 
ния — развернул с 1958 года. 

В 1964 году начато серийное производ- 
ство тракторных дизелей ЯМЗ— 238НБ с тур- 
бонаддувом, а в 1967 году и двенадцати- 
цилиндровых автомобильных дизелей ЯМЗ — 
240Н. Эти двигатели устанавливали на карьер- 
ные самосвалы БелАЗ — 548А. 

Сегодня ЯМЗ выпускает восьми- и двенад- 
цатицилиндровые дизели с турбонаддувом: 
для седельных тягачей МАЗ, грузовиков 
повышенной проходимости КрАЗ, карьерных 
самосвалов БелАЗ» 


В КНИГЕ ОПЕЧАТКИ 

Группа читателей из г. Полтавы спрашивает, 
почему в книге Я. М. Вайсмана и В. И. Горен- 
кова «Автомобиль «Жигули» |3-е изд. М., 
Транспорт, 1986) приведен иной, чем в ин- 
струкции, порядок регулировки клапанов. 

Отвечает издательство. 

В названном издании книги на стр. 47 в таб- 
лице 2 допущены опечатки. Регулировку за- 
зоров клапанов следует проводить в соот- 
ветствии с данными, приведенными здесь в 
таблице. 

Издательство приносит извинения читате- 
лям. 


Угол по- 
ворота 
коленча- 
того ва- 
ла, 

Регулируемые клапаны 

№ цилин- 
дра 

№ ку- 
лачка 

№ цилин- 
дра 

N° ку- 
лачка 


IV 

8 

III 

6 

180 

И 

4 

ІѴ 

7 

360 

1 

1 

II 

3 

540 

III 

5 

1 

2 


В АВАРИИ ПОСТРАДАЛИ 
ПОПУТЧИКИ 

«В свой автомобиль посадил двух пасса- 
жиров, которые просили подвезти их до об- 
ластного центра. В пути случилось дорож- 
но-транспортное происшествие. После изле- 
чения попутчики дали мне письменную ра- 
списку в том, что никаких претензий ко мне 
не имеют. Однако предприятия, на которых 
они работают, обязывают меня возместить 
суммы, выплаченные им по больничному 
листу. Правильно ли это!» — спрашивает 
Ю. Савельев из Юрьева-Польского Владимир- 
ской области. 

Гражданская ответственность владельца 
источника повышенной опасности (а именно 
так значатся в законе владельцы автомо- 
билей) возникает во всех случаях, когда этот 
источник причиняет материальный ущерб. 
При этом владелец его несет ответствен- 
ность независимо от своей вины. От возме- 
щения ущерба он освобождается лишь в 
случае действия непреодолимой силы или 
при умысле, а также грубой неосторожности 
самого потерпевшего. Поэтому орган госу- 
дарственного социального страхования на 
предприятии имеет право регрессного тре- 
бования к владельцу источника повышенной 
опасности о возмещении сумм, выплаченных 
по больничным листам лицам, получившим 
повреждения в его автомобиле. 


«БИЗОНЫ» И «БОМБЫ ЗАМЕДЛЕННОГО ДЕЙСТВИЯ» 


Летние месяцы — самое напряженное 
время на европейских автострадах. Миллио- 
ны отпускников торопятся в Италию, на 
средиземноморские курорты Франции и 
Испании, а миллионы автотуристов, у кото- 
рых отдых уже позади, спешат домой. 
В потоках легковых автомобилей движется 
немало грузовиков и автофургонов. Их 
водителей называют по-разному: в Италии — 
«бизонами», в ФРГ — «капитанами до- 
рог». 

Зачастую владельцы легковых машин 
даже не подозревают, какая опасность 
исходит для них от многотонных гро- 
мадин. Между тем многие водители больше- 
грузных автомобилей и автопоездов едут 
по полсуток без отдыха, не имеют напар- 
ников и пребывают в состоянии огромной 
физической и нервной усталости. Не лучше 
и техническое состояние их автомобилей. 
Например, министерство труда и социаль- 
ных дел земли Бавария (ФРГ) проводит 
периодически «проверки на дорогах», дан- 
ные которых говорят сами за себя: более 
70% водителей тяжелых автомобилей нару- 
шают правила: перегружают машины, пре- 
вышают скорость, экономят время на от- 
дыхе. 

Выходящий в Гамбурге журнал «Штерн» 
(ФРГ) исследовал условия труда водите- 
лей большегрузных автомобилей. Преодолев 
все препятствия, чинимые владельцами 
автотранспортных фирм, корреспонденты 
«Штерна» стали на некоторое время неле- 
гальными пассажирами машины, шедшей по 
дорогам северо-востока страны. В своем 
репортаже журналисты скрыли фамилию 
водителя, назвав его просто Гюнтером. 
Сделано это было намеренно: ведь узнай 
владелец фирмы, кто именно предоставил 
журналистам правдивую информацию о 
т РУДе водителей, героя репортажа ожи- 
дало бы немедленное увольнение. 

«Десять минут назад Гюнтер принял кап- 
тагон — сильное возбуждающее средство, — 
так начали свой рассказ журналисты. — 
Теперь он снова за баранкой. Его глаза 
широко раскрыты, дергающееся правое 
веко выдает нечеловеческое напряжение. 
Вообще-то уже четыре часа назад Гюнтер 
должен был бы остановить свой 30-тонный 
трайлер и отправиться отдыхать. Ведь, 
согласно закону, он имеет право сидеть 
за рулем без перерыва не более девяти 
часов. Но закон — одно, а действитель- 
ность — другое. Ни в одной иной запад- 
ногерманской отрасли законы не нарушают- 
ся так грубо, так часто и так откровенно, 
как в междугородных автоперевозках». 

Гюнтер ушел в этот рейс без сменщика. 
Разумеется, его хозяевам выгоднее пла- 
тить одному, чем двум водителям. Марш- 
рут пролегал по нескольким городам: 100 
мешков соды направлялись в Гладбек, 20 бо- 
чек щелочи — в Херне, 14 контейнеров 
со сгущенным молоком — в Дюссельдорф. 
В каждом пункте — разгрузка, в которой 
участвует и измотанный водитель. Так быст- 
рее, хотя это и запрещено законом. 

«Если бы я строго соблюдал все инструк- 
ции и правила, мой шеф быстренько выбро- 
сил бы меня на улицу, — откровенно сказал 
водитель журналистам. — При той скверной 
экономической ситуации, которая сложилась 
у нас в стране, множество людей ищут рабо- 
ту, и стоит только хозяину бросить клич, 
как водители найдутся». 

Но 14 часов за рулем без отдыха — это 
еще не предел. На автобане вблизи Хиттфель 
да опрокинулся автопоезд, шедший на боль- 



ПОТУ СТОРОНУ 



шой скорости. Его водитель заснул за рулем. 
Как выяснилось в ходе следствия, он в оди- 
ночку вел машину в течение 27 часов с трех- 
часовым перерывом. 

На автостраде Нюрнберг — Гамбург бель- 
гийский рефрижератор, перевозивший зе- 
лень, столкнулся с несколькими легковыми 
автомобилями. Пять человек погибло. 

Это лишь немногие из трагедий, разыграв- 
шихся на западногерманских дорогах с 
участием их «капитанов». Как свидетель- 
ствует полиция, основная причина данных 
катастроф переутомление водителей боль- 
шегрузных автомобилей. Но для полицей- 
ских протоколов характерно и другое: ни 
один из виновников, оставшихся в живых, 
не признался, что уснул за рулем. «Такое 
поведение объясняется просто, — заявил 
журналистам один из офицеров баварской 
дорожной полиции. — Ведь, если они призна- 
ются. что уснули за рулем, это влечет за 
собой по закону немедленное лишение води- 
тельских прав, а значит, и автоматически 
потерю работы». 

В начале апреля датские водители гру- 
зовиков блокировали дороги на границе с 
ФРГ, добиваясь повышения заработной 
платы и улучшения условий труда. Но 
далеко не везде водители решается бросить 
вызов хозяевам фирм. 

В сфере автотранспорта между предпри- 
нимателями царит жесточайшая конкурен 
ция. На дорогах Западной Европы идет 
схватка за скорость, которая нередко обо- 
рачивается страшными катастрофами. 

Острый конфликт вспыхнул прошлым 
летом на итальянских автострадах. После 
ряда тяжелых аварий, виновниками кото- 
рых были водители большегрузных авто- 
мобилей, полиция запретила «бизонам» выез- 
жать на трассы в субботние и воскресные 
дни, когда поток автотуристов особенно 
интенсивен. 

Эта мера нанесла серьезный ущерб при- 
былям транспортных фирм, и по науще- 
нию хозяев шоферы, опасаясь потерять 
работу, устроили своеобразную демонст- 
рацию, которую назвали «Операция «Улит- 
ка». Гигантские автомобили, двигаясь с 
предельно малой скоростью по нескольку 
в ряд, вызвали многокилометровые заторы. 
Властям пришлось бросить дополнительные 
подразделения дорожной полиции, чтобы 
расчистить трассы. 

Каждый из участников этого противо- 
стояния был прав по-своему. Водители 
боялись потерять работу, поэтому выступали 
против ограничений движения, полиция 
стремилась этими ограничениями навести 
элементарный порядок на автострадах, 
где большегрузные автомобили нередко 
мчатся со скоростью 140 километров в 
час вместо разрешенных 100. О серьезности 
положения на дорогах Италии говорит ста- 
тистика катастроф: с середины июля до 
конца августа 1986 года здесь имели место 
2367 дорожно-транспортных происшествий 
с участием водителей тяжелых грузовиков 
и автопоездов, на 142 больше, чем за тот 
же период 1985 года. Но на службе у транс- 
портных фирм помимо «бизонов» состоят 
юристы. Они пускаются во все тяжкие, 
чтобы представить дело иначе. 

Однако, как справедливо считают многие 
в Италии, главная причина тяжелой ситуа- 
ции на дорогах не может быть устранена 
только ужесточением полицейских мер. 
Она заключается в серьезных просчетах, 
допущенных властями в развитии транспорт- 
ной системы страны. Железные дороги 
технически устарели и приносят одни 
убытки (в 1985 году их дефицит составил 
астрономическую сумму — ~ девять триллио 
нов лир). Скорость и надежность железно- 
дорожного транспорта настолько отстали 
от современных требований, что предпри- 
ниматели просто не хотят доверять ему 
доставку грузов. Упадок железных дорог 
выразился в еще одной красноречивой 


цифре: в Италии товарные составы пере- 
возят лишь 11,6% всех грузов, а остальная 
часть доставляется до места назначения 
автомобилями. Соответственно выросли и за- 
траты на перевозки, в ряде случаев они дохо- 
дят до 80% конечной цены товара. 

За последние годы итальянские транспорт- 
ные конторы росли словно грибы после 
дождя. Сейчас в их распоряжении до 200 
тысяч большегрузных автомобилей. Кон- 
куренция между ними протекает еще ост- 
рее, чем в ФРГ. Хозяева итальянских авто- 
транспортных фирм экономят буквально на 
всем: на ремонте машин, покрышках, от- 
дыхе водителей. Разрыв между гаранти- 
рованной зарплатой итальянских водителей 
и премиями за своевременную доставку 
грузов и работу без сменщиков настолько 
велик, что заставляет «бизонов» в буквалъ 
ном смысле слова балансировать на трассах 
между жизнью и смертью. Страх опоздать 
с доставкой, остаться без места и попасть 
в «армию лишних людей», численность 
которой в сегодняшней Италии приближа- 
ется к трем миллионам, оказывается силь- 
нее всего. 

Но итальянские власти и не думают 
решать проблему в корне. Ведь это потре- 
бовало бы комплексной модернизации же- 
лезных дорог и соответственно крупных 
инвестиций в железнодорожный транспорт. 
В условиях капиталистической экономики 
куда выгоднее отдать перевозки на откуп 
частным автотранспортным фирмам, кото- 
рые, хотя и заставляют водителей идти 
на нарушения правил и инструкций, в то 
же время не просят финансовой помощи 
у государства. 

Министр труда и социальных дел запад- 
ногерманской земли Гессен однажды назвал 
автопоезда «бомбами замедленного дейст- 
вия», По той степени опасности, которую 
несут их водители остальным участникам 
движения, такое сравнение вполне уместно. 
Но по дорогам ФРГ и других европейских 
стран — членов НАТО мчатся и настоящие 
бомбы замедленного действия, в прямом 
смысле слова начиненные взрывчаткой. 
Речь идет о транспортных средствах, при- 
надлежащих армии США. Встречи с ними 
гораздо опаснее, чем с итальянскими «би- 
зонами». 

Не так давно в центре западногерманского 
города Биркѳнфельда остановилась амери- 
канская машина, перевозившая боеприпасы. 
У грузовика вышли из строя тормоза, и 
если бы не оперативное вмешательство 
пожарных, сотни снарядов и мин могли 
бы взорваться посреди густонаселенного 
города. Другой американский автомобиль, 
перевозивший контейнеры со взрывчаткой, 
врезался в гранитную скалу. Здесь также 
обошлось без трагических последствий, но 
власти ФРГ официально выразили свое 
беспокойство командованию американских 
войск. В частности, они потребовали раз- 
решить полиции ФРГ проверять техническое 
состояние грузовиков армии США, вы- 
езжающих на автострады. Американцы 
ответили отказом, заявив, что техниче- 
ское состояние военных транспортных 
средств находится «исключительно в ком- 
петенции» армии США. И катят по до- 
рогам ФРГ и других стран НАТО аме- 
риканские военные машины, перевозящие 
боеприпасы, ядовитые газы, другие смерто- 
носные грузы, катят нередко с неисправ- 
ными тормозами, превышая скорость. 

Проблема «капитанов дорог», «бизонов», 
«бомб замедленного действия», о которой 
пишет пресса, говорят политические и об- 
щественные деятели, специалисты, остается 
нерешаемой. Да и как она может быть реше- 
на в ФРГ, Италии, других капиталисты 
ческих странах, где интересы прибыли 
заслоняют все остальное, а курс на подчи- 
нение агрессивной политике Вашингтона 
продолжает главенствовать. 


А. МИХАИЛОВ 










ЭКЗАМЕН НА ДОМУ' 



Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы — 3, в, 7, 9, 11, 
13, 16, 17. 

I. Этот знак не запрещает разворот 
на перекрестке, а поворот налево в 
показанной ситуации запрещен лишь 
на первом пересечении проезжих ча- 
стей, ибо перед ним он и установлен 
(пункт 3, приложение 1). 

II. Знаки приоритета во внимание 
брать не надо. Водитель автобуса, дви- 
гаясь в направлении стрелки с крас- 
ным сигналом светофора, должен ус- 
тупить дорогу водителям с других 
направлений, но с мотоциклистом он 
вправе двигаться одновременно, если 
не создает ему помех (пункты 2, 14.7 и 
14.9). 

III. Разрешающую отметку в катего- 
рии «Б», как явствует из ее характе- 
ристики, водитель должен иметь в том 
случае, если число перевозимых пас- 
сажиров превышает 8 человек (пункт 
22 . 1 ). 

IV. Приближаясь к остановившему- 
ся транспортному средству, на кото- 
ром есть опознавательный знак, сви- 
детельствующий о перевозке на нем 
групп детей, водители должны усту 
пить дорогу детям, переходящим про- 
езжую часть (пункт 15.7). 

♦ V. В общем случае на обычных 
дорогах легковые автомобили, букси- 
рующие прицеп, должны двигаться со 
скоростью не более 70 км/ч. Но там, 
где условия позволяют, этот предел 
может быть повышен дорожными зна- 
ками (пункты 11.3 и 11.4). 

VI. В показанной обстановке проез- 
жая часть этого направления движе- 
ния автомобилей расширена до трех 
полос, а перед поворотом налево, как 
известно, водитель должен занять 
крайнее левое положение на проез- 
жей части, предназначенной для 
движения в данном направлении 
(пункт 9.4). 

VII. Знак действует на правую сто- 
рону дороги, стало быть, не только 
на проезжую часть, но и на обочину 
(пункт 2 и приложение 1, пункт 3). 

VIII. Зеленый сигнал светофора 
разрешает всем водителям двигаться 
через перекресток. Но при одновремен- 
ном праве на движение трамвай имеет 
преимущество перед другими тран- 
спортными средствами. Поэтому пер- 
вым едет трамвай, а затем автомо- 
биль, которому поворачивающий на- 
лево водитель автобуса обязан усту- 
пить дорогу (пункты 14.1 и 14.3). 


тття ми ——— шаштмтшттшшт 
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МОТОКРОСС 

Во французском городе Ле-Туке, распо- 
ложенном на Атлантическом побережье, 
состоялся так называемый пляжный мото- 
кросс. Он проводится уже несколько лет и 
привлекает громадное число участников. 
На этот раз их было 1 200. За кроссом следило 
250 тысяч зрителей. Зачет участников был 
как по классам, так и общий. Новичок пляж- 
ного кросса 23-летний швед Л. Перссон 
опробовал в Ле-Туке новый 50Ѳ-кубовы 
мотоцикл «Ямаха-ЯЗМ-500» и одержал побе- 
ду в общем зачете. Состав участников был 
настолько сильным, что С. Ниве, победи- 
тель ралли Париж — Дакар в категории 
мотоциклов, финишировал на 17-м месте. 


АВТОГОНКИ 

Француз Ален Прост, двукратный чемпион 
мира, одержал 27-ю победу. Таким обра- 
зом, по количеству выигранных «больших 
призов» в первенствах мира на машинах 
формулы 1 он сравнялся с англичанином 
Д. Стюартом. Показавший лучший результат 
на тренировке англичанин Н. Мэнселл на 
♦Вильямс-ФВ 11 -Хонда» из-за технических 
неполадок гонку не закончил, 

III этап (Бельгия): 1. А. Прост (Фран- 
ция); 2. С. Юханссон (Швеция), оба — *Мак- 
Ларен-МП4/2К-Порше»; 3. А. де Чезарис 
(Италия), «Брэбхэм-МТ55~ВМВ» ; 4. Э. Ти- 
зер ((ДНА), «Эрроус-АЮ»; 5. С. Накаджима 
(Япония), « Лотос-99Т-Хонда » ; 6. Р. Арну 
(Франция), «Лижъе-Ж€27 ». 

Сумма очков после трех этапов: Прост — 
18; Юханссон — 13; Мэнселл — 10; Пике 
и Сенна — по 6. 


* * * 

Соревнования на Кубок дружбы откры- 
лись гонками в г. Познань (ПНР). В заезде 
гоночных автомобилей формулы «Восток» 
полдистаыции лидировал В. Козанков на 
«Эстонии— 21М». Однако поломка деталей 
в коробке передач заставила его расстаться 
даже с надеждой финишировать. Две другие 
машины этой модели работали безупречно, 
и Т. Напа и Т. Асмер заняли на них соответ- 
ственно второе и третье места. 

В группе легковых машин советские 
гонщики шли на традиционно высоких 
местах. Наибольший интерес здесь вызывал 
переднеприводный ВАЗ — 2108, на котором 
выступал В. Кривошеев. Пока эта машина 
еще не полностью раскрыла свои резервы, 
и гонщик находился все время в конце пер- 
вой десятки. Соревнования, к сожалению, 
он не закончил из-за повреждения колеса. 

I этап (ПНР). Гоночные автомобили. Лич- 
ный зачет: 1. В. Лим (ЧССР), «Авиа-АЕЗ»; 
2, Т. Напа (СССР); 3. Т. Асмер (СССР), 
оба — «Эстония— 21М»; 4. Л» Кальманди- 


По письму приняты меры 


Автолюбитель А. Повод из с. Дабиновка 
Полтавской области обратился в редакцию 
с жалобой на то, что при покупке аккумуля- 
тора на кобелянекой СТО ему были навяза 
ны' ненужные работы за дополнительные 
к стоимости батареи деньги. 

Считая такой способ выполнения плана по 
объемам услуг на СТО недопустимым, редак- 
ция направила жалобу А. Повода в укра- 
инское республиканское специализированное 
управление «Автотехобслуживание», от- 
куда получила ответ следующего содержа- 
ния: 

«Для проверки фактов, изложенных в 
письме, на дом к автолюбителю А. Поводу 


Пап (ВНР), «Металэкс- 106» ; 5. Б. Каспер 
(ГДР), СРГ-МТ77; 6. И. Мичанек (ЧССР), 
ОРГ-МТ77... 10. А. Пономарев (СССР), 

«Эстония— 21М». Командный зачет: 1. 
ЧССР; 2. СССР; 3. ГДР; 4. ВИР; 5. ПНР; 
6. НРБ. 

Легковые автомобили. Личный зачет : 
1. Ю. Серов (СССР); 2. А. Григорьев (СССР), 
оба — ВАЗ— 2105; 3. В. Антов (НРБ), ВАЗ- 
2105; 4. М. Тараканов (СССР), ВАЗ— 23 05; 
5. И. Иванов (НРБ), ВАЗ — 21013; б. И. Сту- 
денич (ЧССР), «Шкода-ІЗОЛ». Командный 
зачет: 1. СССР; 2. НРБ; 3. ЧССР; 4. ПНР; 
5. ГДР. 


РАЛЛИ 

Четвертый этап первенства мира ралли 
«Сафари», хотя, как всегда, и выделялся 
своей протяженностью (4000 км), привлек 
лишь 53 экипажа. Финишировали 23 из них. 

На старте одного из скоростных участков 
машины практически были блокированы 
неуправляемой толпой зрителей. Стремясь 
избежать повторения трагедии, которой было 
вновь отмечено ралли в Португа* ии, п оли ция 
применила дубинки и слезоточивый газ. 
Десятки человек ранены. 

IV этап (Кения): 1. X. Миккола (Финлян- 
дия) — А. Герц (Швеция); 2. В. Рерль — 
К. Гайстдорфер (ФРГ), оба — «Ауди 200- 
кваттро»; 3. Л. Торп — Б. Меландер (Шве- 
ция), «Тойота-супра»; 4. Э. Вебер — М. 
Фельтц (ФРГ), « Фольксваген-го льф-ГТ И - 
16В»; 5. П. Эклунд (Швеция) — Д. Уитток 
(Англия), «Субару-турбо-4Х4»; 6. Р. 
Ульята — А. Стрийт (Кения), «Тойота- 
супра». 

Сумма очков после четырех этапов. Зачет 
марок: «Лянча» — 57: «Ауди» — 48; 

«Фольксваген» — 38; «Мадуда» — 34; 

«Рено» — 23; «Форд» — 22. Личный зачет: 
Канккунен — 37; Ален — 28; Рерль — 
27; Биазон — 23; Эрикссон — 21; Микко- 
ла — 20. 

* * Ф 

Первый этап Кубка дружбы состоялся в 
ГДР. Он закончился большим успехом совет- 
ской сборной в личном и командном заче- 
тах. Шедший на втором месте сильный 
экипаж из ЧССР В, Влахна — П. Схованек 
из-за поломки коленчатого вала на ^ Шко- 
де-1 ЗОЛ Р» дистанцию не закончил. 

На втором этапе первенствовал экипаж 
24- летне го чехословацкого спортсмена Г . Си- 
беры, который лидирует по сумме очков. 

I этап (ГДР). Личный зачет: 1. Н. Боль- 
ших — И. Больших (СССР); 2, В. С оотс 

Т. Путмакер (СССР), оба — ВАЗ- 2105- 
ВФТС; 3. П. Сибера — В. Гросс (ЧССР); 
4. 3. Пипота — В. Шедивый (ЧССР), оба — 
«Шкода 130ЛР»; 5. И. Райссар — Р. Талвар 
(СССР), ВАЗ— 2105 ВФТС; 6. Я. Трайболд — 
В. Зелинка (ЧССР), ^ Шкода- 1 30 ЛР». Ко- 
мандный зачет: 1. СССР; 2, ЧС СР; 3, ПНР; 

4. ВНР; 5. НРБ; 6. СРР. 

II этап (ВНР). Личный зачет: 1. Сибера — 
Гросс; 2. Ранга — Дудаш (ВНР), ВАЗ— 
2 105 -ВФТС; 3. И. Таммека — А. Кулгевеэ 
(СССР); 4. В. Данилов — Вадаускас (СССР); 

5. Н. Больших — И. Больших, все — ВАЗ — 
2105. Командный зачет: 1. СССР; 2, ЧССР; 
3, ГДР; 4. ПНР. 


выезжала комиссия объединения «Полтава» 
тотехобслуживание». Факт навязывания ра 
бот при выдаче аккумуляторной батареи 
подтвердился. 

Для предупреждения подобных случаев 
приказом по объединению директор кобе- 
лянекой СТО привлечен к дисциплинарной 
ответственности. С мастерами и приемщи- 
ками стола заказов повторно изучены пра- 
вила предоставления услуг СТО и ужесточен 
контроль за их работой- 

Аккумуляторная батарея выдана А. Пово- 
ду за номинальную стоимость без каких- 
либо наценок». 
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СОВСЕМ ПРОСТОЕ 



СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


ЩЕТКА ИЗ ТРОСА 


При ремонте кузова автомобиля я столкнул- 
ся с трудностью очистки металла от коррозии 
в плохо доступных местах (углы, желобки и 
т. п,), Изготовив нехитрое приспособление, я 
попробовал его в действии Результат оказал- 
ся поразительным - — за считанные секунды 
металл очищается до блеска, причем коррозия 
начисто удаляется и внутри небольших рако- 
вин, образованных ржавчиной. 

Изготовил я приспособление (см. рисунок) 
следующим образом. ОтруЬил зубилом кусок 
стального троса диаметром 10 мм и длиной 
550 мм. Вставил трос в трубу диаметром 14 
мм и длиной 500 мм, так чтобы с обеих сторон 
трубки выступало по 25 мм троса, после чего 
зажал концы трубки в тисках, 

Размеры трубки и троса могут быть и други- 
ми. Я описал, по моему мнению, наиболее 
удачный вариант. 

А. НОВИКОВ 



Московская область, 
г. Воскресенск 


Приспо- 

собление 

для 

очистки 

металла. 


САМОДЕЛЬНАЯ АНТЕННА 


При установке на автомобиль ВАЗ— 2108 ра 
диоприемника «Круиз-201» передо мной вс іа 
вопрос о выборе антенны. Рекомендуемую 
заводом штыревую не хотелось устанавли- 
вать из-за необходимости сверлить отверстие 
в крыле, а имеющуюся в продаже активную 
негде разместить из-за ограничений, указан- 
ных в руководстве по эксплуатации (не реко- 
мендуется устанав л ивать за обогреваемым 
задним стеклом и ближе 150 мм к боковым 
стоикам) 

На решение натолкнул «совет», опублико- 
ванный в одном из номеров журнала «За 
рулем», — об использовании в качестве ан- 
тенны наружного зеркала заднего вида 

Я аккуратно снял с левой стоики кузова на- 
ружную пластмассовую накладку и приклеил 
к ней с внутренней стороны клеем «Момент- 
1» пластину, вырезанную по форме накладки 
из латунного листа толщиной 0,5 мм. К ней 
припаял кабель, который пропустил через 
отверстие в стойке и далее внутри салона за 
декоративном обивкой к приемнику. Дополни- 
тельных отверстии в кузове сверлить не потре- 
бовалось 

Приемник работает чисто, без помех на 
всех диапазонах. 

с. апольцев 

г. Калуга 


Ныне почти все автомобилисты знают, какое 
важное значение имеет угол замкнутого 
состояния контактов (УЗСК) прерывателя, ко- 
торый гораздо точнее можно определить 
непосредственным измерением, а не косвен- 
но по зазору между контактами (см. «За 
рулем», 1985, № 2, стр. 3). 

Угол измеряют при помощи разных при- 
способлений, в том числе выпускаемых за- 
водом, которые были описаны в журнале. 
Предлагаю еще одно, поскольку для его 
изготовления требуется минимум времени. 
Это стрелка, вырезанная из жести (консерв- 
ной банки) и закрепляемая под винтом 
ротора прерывателя (бегунка), или проволоч- 
ная, «приклеиваемая» к ротору пластилином, 
«шкала», роль которой выполняет разрез ?н- 
ный вдоль отрезок резинового или пластико- 
вого шланга наружным диаметром 4 — мм. 

Для «жигулей» его длина равна 35 мм, что 
соответствует углу 55 . Шланг надеваем на 
бортик корпуса распределителя и сдвигаем 
под стрелку при начале отсчета 

М. ПЕТРОВИЧ 

Донецкая область, г. Енакиево 


Установка шланга 1 
и стрелки 2 
под винт 3 
на роторе 4 
распределителя 
зажигания. 



УДОБНЕЕ ПЕРЕСТАВИТЬ МУФТУ 


Когда я после разборки — сборки дви- 
гателя «Запорожца» поставил распределитель 
зажигания, то обнаружил, что валик его 
привода повернут на 1 80 . В таком случае 
для исправления положения полагается сни- 
мать крышку распределительных шестерен, 
что, в общем-то, нежелательно. 


В. Чупырь предлагает («За рулем», 1986 
№ 7) более удобный способ, а я применил, 
вероятно, простейший. Расшплинтовал на кон- 
це валика распределителя муфту и, повернув 
ее на 180° вокруг оси, поставил распреде 
литель на место Вот и все 
г. Краснодар А. РОДНЕЙ ШОВ 


ЗАКРЕПИТЕ НАКОНЕЧНИК 


В «Москвиче— 2140» двигатель, снабженный 
карбюратором «Озон» (ДААЗ 2140-1107010), 
отказывался работать на холостом ходу. 
Оказалось, что соскочил со штока резиновым 
наконечник клапана принудительного холосто- 
го хода (ЭПХХ). После установки его на место 
неисправность вскоре повторилась .огда я за- 
крепил наконечник, капнув в него эпоксидно- 
го клея (см рисунок), С тех пор клапан больше 
меня не беспокоил 

Поскольку такая неисправность встречается 
нередко, я решил поделиться советом. 

г. Иваново С. ПЕі^Оі 



Клапан ЭПХХ: 

1 — наконечник; 

2 — клей; 

3 — шток. 


МОЖНО СКЛЕИТЬ 


Многим начинающим водителям «запорож- 
цев» ЗАЗ—968М приходилось испытывать 
чувство досады, когда разбивали они пласт- 
массовые клыки переднего или заднего буфе- 
ра. Приобрести в магазине эту деталь очень 
трудно, а без нее портится вид новенького 
автомобиля. Между тем легко выити из поло- 
жения, если предварительно вымытые оскол- 


ки клыка сложить и склеить при помощи трех- 
четырех слоев ткани, пропитанном эпоксидным 
клеем, наложив их на внутреннюю сторону 
деталей. Таким образом можно склеить по- 
верхности любой формы. 

А. ПЕТРОВ 

Донецкая область, 
г. Горняк 


ПЕРЕХОДНИК ДЛЯ ГЕНЕРАТОРА 


Многие владельцы мотоциклов ИЖ старых 
моделей с ь-вольтовым электрооборудовани- 
ем хотят переделать его на более совершен- 



ное — 1 2-во льтовое., применяемое ныне Мо- 
жет быть им поможет мои опыт 

Для установки на «Планету— 3» генератора 
переменного тока 28 3/01 мощностью 100 Вт я 
выточил переходник, показанный на рисунке, 
из днища отслужившего алюминиевого порш- 
ня. На генераторе снял 5 мм с торцевой по- 
верхности, прилегающей к двигателю. Допол- 
нительно применил блок БПВ14-10 (регуля- 
тор — выпрямитель), а катушку зажигания оста- 
вил старую (когда она выйдет из строя, постав- 
лю 1 2-вольтовую от «Планеты-спорт»). Акку- 
муляторная батарея, разумеется, 12-вольто- 
вая, 6МГС-9 

Мотоцикл прошел уже 15 тысяч километ- 
ров, и электрооборудование работает без 

замечаний 

С. БУЛЬДА 

Полтавская область, 
г. Пирятин 












( 




Индекс 70321 


Г руппа московских энтузиастов само 
деятельного конструирования начала 
в 1963 году постройку шести одно- 
типных машин, которые они назвали 
КД. Это был спортивный автомобиль 
типа «2+2» с кузовом из стеклоро- 
гожи, пропитанной полиэфирной смо- 
лой. Все агрегаты и узлы использо 
вались от серийного ЗАЗ — 965. Основа 
машины — лонжеронная рама из 
70- миллиметровых труб, силовой эле- 
мент кузова — пространственный кар 
кас из 30-миллиметровых труб. 

Удачно найденными пропорциями, 


16. гтщ 


Этот автомобиль, сконструированный 
и построенный в любительских уело 
виях, не имеет даже марки. Машину 
категории «Гран туризмо» А. Щерби 
нин и В. Щербинин построили на узлах 
ГАЗ— 21, ГАЗ — 69, ГАЗ — 12 и не дали 
ей никакого наименования, поэтому 
приведенное здесь чисто условно. 

Основа автомобиля — сваренная 
из прокатных швеллеров Ме 8 лонже 
ронная рама с трубчатыми поперечи 
нами. Кузов сделан из стеклопластика 


оригинальными решениями отдельных 
наружных элементов, нетрадицион 
иыми формами машины КД в первую 
очередь обязаны известному дизай 
неру Э. Молчанову. Кроме него, в 
коллектив создателей машины входи 
ли Л. Дурнов, И. Дурнов, В. Елтышев, 
А. Сывороткин, Ф. Хайдуков. 

Машины КД занимают особое место 
в нашем любительском автомобиле 
строении не только высоким уровнем 
дизайнерской проработки и качеством 
отделки, но и тем, чго изготовлены 
партией одинаковых автомобилей. 




Год постройки — 1969; число мест — 
2 взрослых и 2 детских; двигатель: 
тип — карбюраторный, воздушного 
охлаждения, число цилиндров — 4, 
рабочий объем — 887 см 3 , мощность — 
30 л. с. /22 кВт при 4000 об/мин; число 
передач — 4; размер шин — 5,20—13; 
длина — 3725 мм; ширина — 1450 мм; 
высота — 1170 мм; база — 2030 мм; 
колея колес: передних — 1140 мм, 
задних — 1160 мм; дорожный про- 
свет — 150 мм; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 500 кг; наибольшая 
скорость — 120 км/ч, 


на каркасе из стальных труб. Толщина 
его основных панелей от 3 до 5 мм. 

Братья Щербинины — художники. 
Поэтому в центре внимания при созда 
нии машины был дизайн, увязанный 
с требованиями эргономики и техно 
логии изготовления. Хотя автомобиль 
построен 17 лет назад, художествен 
ные решения по оформлению его пе- 
редней части кузова даже сегодня яв 
ляются современными. 

Год постройки — 1970; число мест — 


Вр4 ХА&& 


4; двигатель: тип — карбюраторный, 
водяного охлаждения, число цилинд 
ров — 4, рабочий объем — 2445 см , 
мощность — 70 л. с. /52 кВт при 4000 
об/мин; число передач — 3: размер 
шин — 7.35—14; длина — 4100 мм; 
ширина — 1600 мм; высота — 1280 мм; 
база — 2300 мм; колея колес: перед 
них — 1420 мм, задних — 1470 мм; 
масса в снаряженном состоянии — 
1250 кг; наибольшая скорость 
150 км/ч. 


15. КД 




